CZESC II

WYTYCZNE ZARZADZANIA PREDKOSCIA
NA DROGACH SAMORZADOWYCH



SPIS TRESCI - czes$é IT

1. PROCEDURA DOBORU SRODKOW ZARZADZANIA PREDKOSCIA 1
1.1. Ogdlny opis procedury 1
1.2. Zasady prowadzenia badan i analiz diagnostycznych 5

2. ZASADY USTALANIA LOKALNYCH OGRANICZEN PREDKOS'SCI 13
2.1. Drogi poza obszarami zabudowanymi 15

2.1.1. Drogi jednojezdniowe 15
2.1.2. Drogi dwujezdniowe 18
2.2. Drogi i ulice na obszarach zabudowanych 21
2.2.1. Drogi i ulice jednojezdniowe 22
2.2.2. Drogi i ulice dwujezdniowe 24
2.3. Ograniczenia predkosci w strefach przejsciowych pomiedzy odcinkami 26
drég o réznych charakterystykach
2.4. Zmienne ograniczenia predkosci 27
2.5. Strefy okresowych utrudnien w ruchu 28

3. ZASADY DOBORU OBSZAROWYCH OGRANICZEN PREDKOS".CI 30
3.1. Strefa zamieszkania 30
3.2. Strefa ograniczenia predkosci do 30 km/h - Tempo 30 34

4. ZASADY DOBORU SRODKOW USPOKOJENIA RUCH 38
4.1. Zasady i szczegotowe rozwigzania planistycznych srodkéw uspokojenia 38

ruchu
4.2. Fizyczne $rodki uspokojenia ruchu z elementami organizacji ruchu 40
4.2.1. Srodki redukcji predkosci na odcinkach drdg i skrzyzowaniach poza 40
obszarami zabudowanymi
4.2.2. Srodki redukcji predkosci w strefach przejsciowych 42
4.2.3. Srodki redukcji predkosci na odcinkach drdg i skrzyzowaniach na a4
obszarach zabudowanych o réznych funkcjach

5. ZASADY DOBORU SRODKOW NADZORU NAD PREDKOSCIA 52
5.1. Nadzér tradycyjny 52
5.2. Nadzér automatyczny 54

5.2.1. Lokalny automatyczny nadzér predkosci 54
5.2.2. Odcinkowy nadzér predkosci 55

6. ZASADY DOBORU SRODKOW KOMPLEKSOWYCH I SPECYFICZNYCH 57
6.1. Srodki kompleksowe 57
6.2. Szczegdlne przypadki zarzadzania predkoscia w miejscach podwyzszone- 57

go ryzyka
6.2.1. Obszary koncentracji ruchu pieszego 57
6.2.2. Strefy szkdt 59

6.3. Srodki ITS wspomagajace zarzadzanie predkoscig 63

7. ZASADY PROWADZENIA KAMPANII I KONSULTACJI SPOLECZNYCH 65
7.1. Edukacja i promocja $rodkow zarzadzania predkoscig 65
7.2. Organizacja konsultacji spotecznych 67

8. INNE UWARUNKOWANIA WYBORU SRODKOW ZARZADZANIA PRED-

KOSCIA /0

9. PROWAD,ZENIE MONITORINGU WDRAZANIA SRODKOW ZARZADZANIA 75
PREDKOSCIA
9.1. Schemat i przyktady typowych analiz miar bezpieczenstwa ruchu drogowego 72

9.1.1. Zalecany schemat analiz 72
9.1.2. Przyktady ocen wptywu wdrozonego $rodka zarzadzania predkoscig 73
na bezpieczenstwo ruchu
9.2. Schemat i przyktady typowych analiz charakterystyk predkosci 77
9.2.1. Zalecany schemat analiz 77
9.2.2. Przyktady ocen wptywu wdrozonego $rodka zarzadzania predkoscig 79
na zachowania kierujacych pojazdami w zakresie wyboru predkosci
Literatura 81




1. PROCEDURA DOBORU SRODKOW ZARZADZANIA
PREDKOSCIA

1.1. Ogolny opis procedury

Na rys. 1.1 przedstawiono procedure postepowania przed przystgpieniem do wdrazania
srodkéw zarzadzania predkoscig (A).

Czy predkosc
odpowiada
warunkom na drodze?

Nie
Czy wystepuja
ograniczenia predkosci?

Nie Czy ograniczenie

jest odpowiednie?

Czy ograniczenie
jest akceptowane?

Czy wystepuja
inne dziatania? iatania (np. nadzoér)?

—
Q
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Rys. 1.1. Schemat procedury podjecia dziatan w zakresie zarzadzania predkoscig.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [8].



Przedstawiona schematycznie na rys. 1.1 procedura ma odpowiedzie¢ na pytanie, czy
zasadne jest podejmowanie dziatan z zakresu zarzadzania predkoscig. W przypadku, je-
zeli na podstawie procedury A, konieczne jest wprowadzenie ograniczen predkosci nalezy
wdrozy¢ procedure B (rys. 1.2). Jest to procedura okreslajgca ogdlnie przyjecie ograni-
czen predkosci z podziatem na obszary zabudowane i niezabudowane. W kolejnym kroku
nalezy wdrozy¢ procedure C (rys. 1.3) w odniesieniu do obszaru niezabudowanego i pro-
cedure D (rys. 1.4) w przypadku obszaru zabudowanego. W przypadku koniecznosci do-
datkowej ochrony pieszych na obszarach zabudowanych nalezy wdrozy¢ procedure
E (rys. 1.5). Po okresleniu ograniczen predkosci na podstawie procedur C, D i E nalezy
w procedurze B wzig¢ pod uwage potencjalne inne czynniki, ktére mogq przyczynic sie do
weryfikacji przyjetych limitéow. Szczegoétowe zasady w tym zakresie sq opisane w rozdzia-
fach 2 + 6.

.

Rys. 1.2. Schemat ogdiny wyboru ograniczen predkosci - procedura B.
Zrédto: opracowanie wtasne.



czynniki wptywajace na obnizenie V

- O

Rys. 1.3. Schemat wstepnego wyboru ograniczen predkosci na obszarze niezabudowanym - procedura C.
Zrédto: opracowanie wtasne.
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czynniki wptywajace na podwyzszenie lub obnizenie V

Rys. 1.4. Schemat wstepnego wyboru ograniczenia predkosci na obszarze zabudowanym - procedura D.
Zrédto: opracowanie wtasne.



— W

Rys. 1.5. Schemat wstepnego wyboru ograniczenia predkosci przy dodatkowej potrzebie ochrony pieszych -
procedura E.
Zrédto: opracowanie wiasne.

1.2. Zasady prowadzenia badan i analiz diagnostycznych

Zakres badan i analiz ruchu prowadzonych w ramach doboru i oceny $rodkéw zarzadza-
nia predkoscig zostat opisany szczegdtowo w rozdziale 4 czesci I. Ponizej przedstawiono
niezbedny do przeprowadzenia zakres prac inwentaryzacyjnych, w tym obejmujacy ze-
stawienie danych wypadkowych (tabela 1.1) i pomiarowych (tabela 1.2) w miejscu,
w ktérym planuje sie wprowadzenie srodkdéw zarzadzania predkoscia. Zebrane dane in-
wentaryzacyjne o miejscu (odcinku), dane o wypadkach i dane o predkosci zostang wy-
korzystane do odpowiedzi na pytania kontrolne zawarte w dalszej czesci wytycznych, co
pozwoli wiasciwie zastosowac $rodki nadzoru predkosci.

Tabela 1.1 obejmuje dane o drodze i jej wyposazeniu, ruchu, otoczeniu drogi i jego ob-
stugi, istniejacej organizacji ruchu oraz o wypadkach i ofiarach rejestrowanych na anali-
zowanym odcinku lub obszarze.

Tabela 1.2 zawiera informacje na temat realizowanych pomiaréw predkosci wraz z oceng
wynikow. W obu tabelach zestawiono przykiadowe dane, jakie moga by¢ uwzglednione
w ocenie. Sposob realizacji badan predkosci oraz dobdr technik pomiarowych zostat opi-
sany w rozdz. 4 czesci I. W ramach pomiaru predkosci niezbedne jest uzyskanie istotnej
statystycznie préoby pomiarowej, ustalanej na podstawie podanego na str. 11 wzoru (1.3)
z wykorzystaniem parametréw opisanych w komentarzu do tabeli 1.2.



Tabela 1.1. Zestawienie informacji do karty inwentaryzacyjnej odcinka/obszaru analizowanego z uwagi na wprowa-
dzanie srodkow zarzadzania predkosciq.
Zrédto: opracowanie wtasne.

Dane o drodze
Miejscowos¢

Ulica/droga

Klasa drogi
Rodzaj terenu

Warunki ruchu

Funkcja ruchowa drogi

Ograniczenia ruchu
Dane o ruchu

Ruch pieszy
Ruch rowerowy

Komunikacja zbiorowa

Inni uczestnicy ruchu

Ruch samochodowy

Organizacja ruchu
Ruch pieszy

Ruch rowerowy
Komunikacja zbiorowa

Ruch samochodowy

Parkowanie

Skrzyzowania z ruchem
samochodowym

Skrzyzowania z liniami
kolejowymi

Srodki uspokojenia ruchu

Przejscia dla pieszych i
przejazdy dla rowerzy-
stow

Km od ............ do i

Dojazdowa, lokalna, zbiorcza

Zabudowany, niezabudowan

Kategoryzacja zgodnie z administracyjnym zarzadzaniem drogami:
krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne — dodatkowo mozna opisac ich
rzeczywistg role w obstudze ruchu - znaczenie ponadregionalne, regional-
ne, 0 znaczeniu miejscowym

Strefy uspokojenia ruchu, odcinki z uspokojeniem ruchu

Funkcja: obstuga zabudowy mieszkaniowej, dojazdy, zbiorcze drogi, drogi
prowadzace ruch tranzytowy

Tonaz, zakazy ruchu, zatrzymywania,

Natezenie ruchu pieszego wzdiuz drogi, natezenie ruchu pieszego w po-
przek drogi

Natezenie ruchu rowerowego wzdtuz drogi, natezenie ruchu rowerowego
w poprzek drogi

Natezenie regularnej komunikacji zbiorowej w godzinie szczytu

Ruch samochodoéw ciezarowych, ruch pojazdéw rolniczych, motocykle itp.

Charakter ruchu (lokalny, mieszany, tranzytowy), SDR, udziat samocho-
dow ciezarowych, miarodajne natezenie ruchu w godzinie szczytu - poran-
nego, potudniowego i wieczornego, predkos¢ - Vsér, V85, V95, predkosc
dopuszczalna, profile dobowej zmiennosci ruchu, ruch pojazdéw powolnych

Na jezdni wspdlnie z ruchem samochodowym, wspdlny z ruchem rowero-
wym, chodnik, strefa ruchu pieszego

Wspdlnie z ruchem samochodowym, wspdlnie z ruchem pieszym, $ciezka
rowerowa

Przystanki komunikacja zbiorowej (w zatoce, na pasie ruchu, brak), wi-
docznos$é/rozpoznawalno$é, dostepnosé dla pieszych

Jednokierunkowy, dwukierunkowy

Rdéwnolegte, ukosne, prostopadte, miejsca parkingowe z lub bez pasa ma-
newrowego, brak miejsc parkingowych

Odstep bezpieczenstwa od krawedzi jezdni, wystarczajaca wielko$¢ miejsca
postojowego, strefy zatrzyman dla pojazdéw zaopatrzenia

Skrzyzowanie, wezet drogowy, rodzaj skrzyzowania (skanalizowane, rondo,
z wyspa centralng, z sygnalizacjg $wietlng, z wyniesiong tarczg lub proga-
mi zwalniajacymi), dodatkowe pasy ruchu (wytaczenia, wtaczenia), liczba
paséw ruchu na poszczegdlnych wlotach, przejscia i przejazdy rowerowe,
natezenie ruchu i jego struktura kierunkowa, odlegtosci do sasiednich
skrzyzowan, oddziatywanie na ruch przez inne skrzyzowania, skrzyzowania
z drogami obstugujacymi ruch lokalny (tzw. drogi serwisowe)

Zastosowane $rodki bezpieczenstwa: sygnalizacja $wietlna, zapory, sygna-
lizacja akustyczna, zapewnienie pol widocznosci, nadzdr przez uprawnione
stuzby

Progi zwalniajace, zwezenia/zmiana toru ruchu, wyspy $rodkowe/azyle,
wyniesione skrzyzowania i przejscia dla pieszych, inne

Ocena zasadnosci zastosowanego $rodka - poprawne, watpliwe, niewtasci-
we (ocena podstawie wiedzy eksperckiej)

Czy powod wprowadzenia srodka moze byc¢ zrozumiaty dla kierujacych -
zrozumiaty, niezrozumiaty, zaskakujacy (ocena ekspercka)

Przeciecia z ruchem samochodowym w jednym poziomie lub w réznych
poziomach, linie wyznaczajace korytarze ruchu, mozliwosci ,ominiecia”
(skrécenia drogi)




Uksztattowanie sytuacyj-
ne

Przekroj poprzeczny

Spadek podituzny
Spadek poprzeczny
Jednolito$¢ rozwigzan
Wystepowanie przekroju
2+1

Obiekty budowlane

Jednorodnos$¢ rozwiazan
w sieci drog

Pobocza

Odwodnienie
powierzchniowe

Rodzaj nawierzchni /
cechy powierzchniowe

Redukcja predkosci
poprzez uksztattowanie
drogi

Warunki widocznosci

Przeszkody boczne
wymagajace ostony
Dostepnos¢ do drogi

Skrzyzowania

Zjazdy indywidualne
i publiczne

Uksztaltowanie i stan drogi

Przebieg sytuacyjny drogi: prosta, odcinki proste + tuki, seria tukdw, inne,
Uksztattowanie w profilu podtuznym: tuki wypukte, tuki wkleste
Uksztattowanie przestrzenne:

- nieoczekiwane (niewfasciwe) proporcje promieni tukow poziomych naste-
pujacych kolejno po sobie

- optyczne zatamania trasy

- ,zanikajace” odcinki trasy — braki optycznej ciagtosci trasy

- ,uskoki” trasy w polu obserwacji

- lokalne obnizenia trasy (nurkowanie)

Ocena jednorodnosci trasy

Typ przekroju poprzecznego (1x2, 2+1, inne), (drogowy, uliczny, potulicz-
ny)

Szerokos¢: jezdni, ciaggdw pieszo-rowerowych, $ciezek rowerowych, pasow
rowerowych, poboczy, chodnikéw, ciggdw pieszych

Dodatkowe pasy ruchu i ich wykorzystywanie

Poszerzenia na tukach poziomych

Wyspy oddzielajgce od urzadzen przy drodze

Pasy wielofunkcyjne w przekroju jednojezdniowym

Rozdzielenie kierunkéw jazdy

Jednorodnos$é rozwigzan w ciggu drogi

Wartos¢ pochylenia

Wartos¢ pochylenia

W zakresie analizowanych charakterystyk

Potozenie krytycznych miejsc zmiany przekroju, skrzyzowan, weziow

Tunele, przejazdy pod drogg
Mosty, przepusty

Ekrany akustyczne

Inne obiekty

Standard techniczny w nawigzaniu do sasiadujacych odcinkéw drdg

Stan umocnienia, uskoki

Zmiany pochylenia poprzecznego, zagrozenie zjawiskiem aquaplaningu

Materiat z jakiego wykonano nawierzchnie
Nawierzchnie z bruku

Szorstkos¢ nawierzchni

Koleiny

Uszkodzenia nawierzchni

Szczeliny wypetnione masg zalewowa, faty

Zwezenia jezdni (w tym optyczne)
Zatamania toru jazdy

Wyspy $rodkowe

Progi, wyniesienia skrzyzowan

Inne o indywidualnym charakterze
Skutecznoéé zastosowanych $rodkow

Wymagane pola widocznosci

Widocznos$é na wyprzedzanie

Widocznos$¢ na zatrzymanie przed przeszkodg

Ograniczenia widocznoéci powodowane przez: tuki wypukte, skarpy, barie-
ry, ekrany akustyczne, tablice reklamowe, roslinno$¢, mury, obiekty bu-
dowlane przy drodze, ogrodzenia petne itp.

Czy elementy ograniczajace widocznos$¢ moggq by¢ usuniete?

Ograniczenia powodowane przez parkujace pojazdy, pojazdy w kolejkach,
pojazdy na innych pasach ruchu (na skrzyzowaniach)

Ograniczenia widoczno$ci w obrebie skrzyzowan

Zastosowane $rodki ochronne

Liczba skrzyzowan o znacznym obcigzeniu ruchem, o bardzo matym obcia-
zeniu ruchem (sporadyczne wjazdy z wlotéw podporzadkowanych)
Wielko$¢ powierzchni akumulacji

Liczba zjazddw publicznych i indywidualnych
Odlegtosci pomiedzy zjazdami

Warunki widocznosci na zjazdach

Czy sq mozliwosci konsolidacji zjazdow?




Wyposazenie drogi

Znaki drogowe pionowe

Znaki drogowe poziome

Bariery ochronne i inne
urzadzenia bezpieczen-
stwa

Sygnalizacja swietlna

Oswietlenie

Ostony
przeciwolénieniowe
Pionowe elementy
prowadzace

0goélIny wizualny odbioér
drogi przez jej uzytkowni-
€]

Otoczenie drogi

Zabudowa

Istotne nosniki informacji
zwigzane z ruchem
drogowym

Inne nosniki informagji
nie zwigzane z ruchem
drogowym

Zagospodarowanie
zielenia

Inne wptywy na ruch
drogowy

Strefy predkosci
Lokalizacja i obszar strefy
zarzadzania predkoscia
Powierzchnia strefy z
zastosowanym srodkiem
Charakterystyka uktadu
ulicznego/drogowego z
zastosowanym srodkiem

Znaki nakazu i zakazu, ostrzegawcze, drogowskazowe, informujace

0 niebezpiecznych miejscach

Liczba znakdw

Rozpoznawalnosé znakow

Koniecznos¢ zastosowania istniejagcych znakdw (czy sg powody ich stoso-
wania?)

Oznakowanie przejs¢ dla pieszych i przejazddw rowerowych, skrzyzowan

Jednoznacznos$¢ zastosowanego oznakowania

Zgodnos¢ z wymaganiami Dz. U. 220

Stan techniczny - czytelnos¢

Szorstko$¢ oznakowania poziomego

Widocznosé w dzien i w nocy - przy suchej i mokrej jezdni

Optyczne zwezenia powodowane przez oznakowanie redukujace predkosc
Piktogramy na jezdni

Oznakowanie przejs¢ dla pieszych i przejazddw rowerowych, skrzyzowan

Odlegtos¢ od krawedzi jezdni (czy wystepuje efekt optycznego zwezenia)
Podkreslenie przebiegu drogi

Dezinformujace oddziatywanie np. przez inny przebieg niz krawedz jezdni,
zakonczenie w obrebie tuku

Optyczna kontrola stanu

Typ i fazy ruchu

Koordynacja w ciagu z innymi sygnalizacjami

Wydzielone fazy ruchu

Rozpoznawalnosé przy dojezdzie

Informacja o sygnalizacji

Czy zastosowano ograniczenie do 70 km/h (jesli dopuszczalna predkosc
jest wieksza)

Oswietlenie otoczenia drogi: TAK/NIE

Oswietlenie drogi: TAK/NIE

Czy jest odcinek adaptacji do zmieniajgcego sie natezenia o$wietlenia:
TAK/NIE

Oswietlenie przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych

TAK/NIE

Stupki U-2, znaki U-3

Sprawdzenie, czy charakterystyki ocenianego odcinka drogi odpowiadajq
jej funkcji i oczekiwaniom uzytkownikdéw oraz pozwalajg na ich dobrg
orientacje

Usytuowanie: centrum, obrzeze miejscowosci

Gestos¢ zabudowy, odlegtos¢ od drogi i funkcja

Strefy przemystowe i komercyjne

Dostepnos$¢ do zabudowy z drogi — bezposrednio z drogi, indywidualne
zjazdy, drogi serwisowe

Liczba

Rozpoznawalnosé

Zrozumiatosc

Konieczno$¢ stosowania (czy sq konieczne?)

Liczba
Cechy charakterystyczne

Optyczne prowadzenie przez roslinnosc

Ochrona krajobrazu

Ograniczenia widocznosci

Zagrozenia powodowane przez wzrost drzew i krzewdw
Odlegto$¢ w stosunku do krawedzi jezdni

Nazwa miasta/osiedla, wykaz ulic objetych strefg

Oszacowana na podstawie mapy powierzchnia w km? i taczna dtugo$é ulic

a) ukfad rusztowy, b) ukiad liniowy z siegaczami,
c) ztozenie uktadow a) i b),
d) nieregularny




Wypadki i konflikty w ruchu drogowym

Zdarzenia drogowe i ich
przebieg

Czy na analizowanym
odcinku drogi / skrzyzo-
waniu wystepuja rozwia-
zania infrastrukturalne lub
inne okolicznosci

mogace by¢ powodem
wypadkéw drogowych?

Czy wystepuja warunki
sprzyjajace poruszaniu sie

z predkosciami wiekszymi
od dopuszczalnej

i jakie sg to warunki
Konflikty w ruchu
drogowym

Dane o wypadkach

Rok

Liczba wypadkow ogétem

Liczba ofiar $miertelnych i
ciezko rannych

Liczba pozostatych
rannych

Razem liczba ofiar

Liczba wypadkow poten-
cjalnie powiazanych

z nadmierna predkoscia*)
Liczba ofiar $miertelnych i
ciezko rannych*)

Liczba pozostatych
rannych¥*)

Razem liczba ofiar¥*)

Pojedyncze wypadki

Miejsca koncentracji wypadkow

Miejsca zagrozone

Typy wypadkow: opuszczenie drogi przez pojedynczy pojazd, najechanie
na poprzedzajacy pojazd, zderzenie pojazddéw, wypadek z udziatem
skrecajacego pojazdu (zderzenie boczne, zderzenie czotowe, najechanie na
poprzedzajacy pojazd), najechanie na pieszego, wypadki na wjazdach na
droge, wypadki z dzikimi zwierzetami

Szczegoblne okolicznosci wypadkow:

- np. wypadki na mokrej jezdni, na osniezonej jezdni

- koncentracja wypadkow w okreslonej porze dnia spowodowana np. osle-
piajacym stoncem

- wypadki w dzien/w nocy

- wypadki pod wptywem alkoholu

TAK, NIE

Opis (jesli zaznaczono TAK wskazanie typowych bteddw infrastrukturalnych
i organizacji ruchu z podanej listy): ograniczenia widocznosci, skrzyzowa-
nia niedostosowane do potrzeb ruchu, przekrdj poprzeczny niedostosowany
do natezenia ruchu i predkosci, niezabezpieczone trwate przeszkody blisko
krawedzi jezdni, nieczytelna organizacja ruchu, konflikty ruchu pieszego

i rowerowego z ruchem pojazddéw, btedy lokalizacji przystankéw komunika-
cji zbiorowej, btedy lokalizacji przejs¢ dla pieszych, wystepowanie miejsc
duzego wystawienia na ryzyko (sklepy, szkoty, koscidt)

Inne (podac jesli wystepuja):

TAK, NIE
Opis (jesli zaznaczono TAK podkresli¢ wtasciwe z podanego zestawienia):
dtuga prosta, spadek, szeroki przekréj jezdni i poboczy, inne

Konflikty identyfikowane zgodnie z zasadami ,technik konfliktéw rucho-
wych”

*) dotyczy wypadkow potencjalnie zwigzanych z nadmierna predkoscia. Sa to wypadki, w ktdrych jako przyczy-
ne wskazano niedostosowanie predkosci do warunkdw ruchu oraz niezaleznie od przyczyny wypadki typu: naje-
chanie na tyt pojazdu, zderzenie czotowe, wywrocenie sie pojazdu, najechanie na pieszego lub rowerzyste zawi-
nione przez kierujgcego pojazdem, najechanie na przeszkode



Tabela 1.2. Przykifad formularza z pomiaru predkosci.

Formularz pomiaru predkosci
Odcinek / punkt

. Nazwa
pomiarowy
Przekroj drogi np. 1x2
Kierunek pomiaru np. przekréj 1,2,3 w kierunku ....
LETE) T e 6] np. 29.10.2015
pomiaru
Godzina pomiaru np. 10:00-13:00
Pogoda np. bezchmurnie

Istniejace srodki
zarzadzania predkoscia

np. lokalne ograniczenie predkosci znakiem B-33 do 70km/h

Rodzaj otoczenia drogi Brak zabudowy, zabudowa, intensywno$¢ zabudowy

Charakter ruchu Zamiejski, lokalny, mieszany

Charakterystyka Np. waskie pobocza, w bezposrednim sgsiedztwie skrzyzowanie o bardzo
odcinka / punktu matym ruchu, na odcinku lokalne ograniczenia predkosci

b %

',fndawica - przekroj’ 3_.

AN

-.._\ % s
| L

\ i
\ gadawica - przekroj 20 |

\&' .I.f’ i

: ;vodawrca - przekroj 1

&
b
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Tabela 1.2 - ciag dalszy. Przykiad formularza z pomiaru predkosci.

Charakterystyka natezenia ruchu i predkosci pojazdéw w ruchu swobodnym
pojazdy osobowe - L

NL ‘Vér V15 V85 V95 |Vm S WzVv Uvdop Uvdop>10 Uvdop>20 Uvdop>30

poj.‘ km/h - km/h | poj. % poj. % poj. % poj. %

przekréj 1

przekréj 2

przekréj 3

erystyka natezenia ruchu i predkosci pojazdow w ruchu swobodnym
pojazdy ciezarowe- C

V85 V95 |Vm S WzVv Uvdop Uvdop>10 Uvdop>20 Uvdop>30

km/h o km/h | poj. % poj. | % poj. % poj. %

przekréj 1

przekréj 2

przekréj 3

erystyka natezenia ruchu innych uzytkownikow - piesi (P), rowerzy-
éci (R), komunikacja zbiorowa (kz), pojazdy powolne i rolnicze (i), inne
NP NR ‘ Nkz  Ni ‘ ‘ ‘

Ps R ‘poj. poj. ‘ ‘ ‘

przekréj 1

przekréj 2

przekréj 3

Obliczenia wybranych parametrow wystepujacych w tabeli 1.2.

Odchylenie standardowe S przy liczebnosci proby N:

S

i= (1.1)
Wspolczynnik zmiennosci WZV:
S
WzZVv = —
sr (1.2)

Kwantyle predkosci V15, V50, V85, V95:

kwantyl X% predkosci pojazdow (gdzie X réowna sie 15, 50 (mediana), 85, 95) to pred-
kos$¢ znajdujaca sie na %-N pozycji w uporzadkowanym niemalejgco ciggu wszystkich
zarejestrowanych predkosci. W przypadku, gdy wartos¢ %-N nie jest liczbg catkowity,
zaokraglamy ja w dét do najblizszej liczby catkowitej i jako kwantyl przyjmujemy pred-
kos¢ z tej pozycji.

Minimalna liczebnos$¢ proby N, (przy zatozeniu prawdopodobienstwa 95% i btedu
wartosci sredniej 5%):

1,96* *S*

min = 1 N2
(0,05%V,) )
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Wystepujace we wzorach (1.1), (1.2) i (1.3) symbole oznaczajq:

S - odchylenie standardowe [km/h],
N -  liczba pojazdéw objetych pomiarem predkosci [-],
V; -  zarejestrowana predkosc¢ i-tego pojazdu [km/h],

Vs- — obliczona $rednia wartosc predkosci w prébie N pojazddéw [km/h],

WzV - wspotczynnik zmiennosci predkosci w badanej prébie [-],

Nmin — minimalna liczba pojazdéw do pomiaru predkosci, konieczna do uzyskania osza-
cowania wartosci $redniej spetniajacej przyjete wymagania statystyki matema-
tycznej [-].
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2. ZASADY USTALANIA LOKALNYCH OGRANICZEN PRED-
KOSCI

Waznym narzedziem wykorzystywanym w zarzadzaniu predkosciq s zasady ustalania
lokalnych limitéw predkosci. Majg one na celu wyznaczenie ograniczenia predkosci, ktére
jest:

powigzane z ryzykiem wystgpienia wypadku,

mozliwe do wdrozenia,

zgodne z prawem o ruchu drogowym,

akceptowane i uzasadnione z punktu widzenia wiekszosci kierowcow.

A B R

Czynniki, ktére wptywajg na bezpieczng predkos¢ na drodze oraz predkosci wybierane
przez kierowcéw i powinny by¢ uwzgledniane przy wyznaczaniu lokalnych ograniczen
predkosci, to:

stan techniczny i charakterystyki pojazdu,

umiejetnosci kierujacych pojazdami, zdolnos¢ do jazdy,
natezenie ruchu,

warunki pogodowe i ograniczenia widocznosci,

warunki drogowe:

o funkcja drogi i jej przeznaczenie,

o szerokosci paséw ruchu i pobocza,

e Kkrzywizny poziome i pionowe,

o wartosci odlegtosci widocznosci na zatrzymanie i z wlotdow skrzyzowania,
* wystepowanie dojazdoéw z ograniczong widocznoscia,
e zagospodarowanie otoczenia drogi,

e gestosc zjazdow,

e rodzaj pobocza (utwardzone lub gruntowe),

J stan nawierzchni.

NaNNN

Przy ustalaniu ograniczen predkosci nalezy rowniez uwzglednia¢ szczegdlne sytuacje, np.
warunki ruchu w nocy, strefy szkét, strefy robot drogowych, minimalne i zmienne ograni-
czenia predkosci.

Lokalne ograniczenia predkosci oraz strefy ograniczenia predkosci powinny by¢ stosowa-
ne tam, gdzie limity ogdlne nie odpowiadajg specyficznym warunkom drogowym, rucho-
wym lub warunkom otoczenia. Lokalne ograniczenia predkosci mogg by¢ zaréwno wyzsze
jak i nizsze niz ogdlne ograniczenia. Aby zacheci¢ kierujacych do przestrzegania ograni-
czen predkosci i skutecznie zarzadzac ryzykiem, ustanawia sie wiarygodne ograniczenia
predkosci odzwierciedlajgce rozsadne i ostrozne zachowania kierujacych pojazdami. Tylko
wiasciwie dobrane lokalne ograniczenia predkosci, do rzeczywistych zagrozen dla danego
odcinka drogi, pozwolg na ich akceptacje i przestrzeganie przez wiekszos¢ kierujacych.

W przypadku ustanawiania limitow predkosci zaleca sie stosowac podejscie inzynierskie
z elementami wiedzy eksperckiej — doswiadczenia z analiz sprawnosci i bezpieczenstwa
ruchu, doswiadczenia z audytéw brd lub inspekcji drdég itp. Proponuje sie proces dwueta-
powy, w ktorym bazowe ograniczenie predkosci jest ustalane na podstawie rekomendo-
wanych predkosci. Bazowy limit predkosci jest nastepnie dostosowywany do rzeczywi-
stych warunkéw drogowych i infrastrukturalnych. W ramach podejscia inzynierskiego wy-
réznia sie dwa podejscia:
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#J metoda predkosci miarodajnej,
J metoda ryzyka wypadkdw.

Zaleca sie dodatkowo wykorzystywacé wiedze i doswiadczenie ekspertéw z zakresu bez-
pieczenstwa i sprawnosci ruchu drogowego.

Podejscie inzynierskie obejmuje planowanie, koordynacje, gromadzenie i analize nie-
zbednych danych wyjsciowych, w tym pisanych w rozdz. 1.2. W celu okreslenia ograni-
czen predkosci nalezy wykonac:

przeglad otoczenia drogi, jej cech, warunkow drogowych i charakterystyk ruchu,
obserwacje i pomiar predkosci pojazdow w ruchu swobodnym w jednym badz kil-
ku przekrojach drogi przy idealnych warunkach pogodowych,

analize predkosci pojazdow (ustalenie V85 i innych parametréw predkosci),
analize zdarzen drogowych,

przeglad wszelkich nietypowych uwarunkowan wptywajacych na zachowania
uczestnikéw ruchu.

NaNN NN

Metoda predkosci miarodajnej polega na wprowadzeniu ograniczenia predkosci réwnego
badZz zblizonego do szacowanej na danym odcinku predkosci V85 pojazddéw lekkich
w ruchu swobodnym (z zastrzezeniem, ze to ograniczeniu musi by¢ zgodne z ogdlnie ob-
owigzujacym np. nie wigksze niz 90 km/h poza obszarami zabudowanymi w przypadku
drég jednojezdniowych nie bedacych drogami ekspresowymi). Mozna zmieni¢ to ograni-
czenie w zaleznosci od rodzaju, stanu infrastruktury, warunkéw ruchu i uwarunkowan
spotecznych.

Po ustalenie V85 i wybraniu dtugosci odcinka/strefy ograniczenia predkosci, zaleca sie
wykonanie przejazdow testowych w obu kierunkach z wybranymi predkosciami. Gdy zad-
ne nieprawidtowosci nie zostang wykryte proponowane ograniczenie moze by¢ wprowa-
dzone.

W metodzie ryzyka wypadkéw ograniczenie predkosci ustala sie na podstawie klasyfikacji
funkcjonalnej drogi i jej otoczenia oraz wiedzy eksperckiej z zakresu badan i analiz bez-
pieczenstwa ruchu drogowego.

W metodzie ryzyka wypadkdéw przy doborze wiasciwego limitu predkosci nalezy uwzgled-
nic:

istniejgce ograniczenia predkosci,

charakter otoczenia drogi (np. tereny zamiejskie, podmiejskie),

funkcje drogi,

szczegotowe dane dotyczace rozwoju otoczenia drogi (np. liczba domoéw, sklepdw,
szkof, itp.),

gestos¢ skrzyzowan i rodzaj drog tworzacych wloty podporzadkowane,

cechy przekroju poprzecznego (np. obecnos$¢ srodkowego pasa dzielagcego, szero-
kos¢ i liczba paséw ruchu, obecnos¢ chodnikdéw, sciezek rowerowych, parkowanie,
o$wietlenie)

J natezenie ruchu pojazdow, pieszych i rowerzystéow,

4 dane o zdarzeniach drogowych,

#J dane o predkosciach pojazdow.

NN NaNNN

W celu ufatwienia doboru lokalnych ograniczen predkosci ponizej przedstawiono przypad-
ki ich stosowania wraz z listgq pytan kontrolnych, na podstawie ktérych mozna okresli¢
wartos¢ lokalnego ograniczenia predkosci. Pytania te nie zastepujgq ogdlnych uwarunko-
wan opisanych powyzej i sq dopetnieniem indywidualnych analiz.
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2.1. Drogi poza obszarami zabudowanymi

Na drogach poza obszarami zabudowanymi obowigzujg ogdlne ograniczenia predkosci
dopuszczalnej zwigzane z klasg techniczng drogi i typem jej przekroju. Wprowadzane
lokalne ograniczenia predkosci powinny nawigzywac¢ do ograniczen ogdlnych oraz stan-
dardu technicznego i funkcji drogi.

2.1.1. Drogi jednojezdniowe

Zgodnie z przepisami ustawy ,Prawo o ruchu drogowym” predkos$¢ dopuszczalna samo-
chodu osobowego, motocykla lub samochodu ciezarowego o DMC nieprzekraczajacej
3,5 t poza obszarem zabudowanym na drodze jednojezdniowej niebedacej drogg ekspre-
sowg wynosi 90 km/h.

W szczegodlnie uzasadnionych przypadkach moze zachodzi¢ konieczno$¢ obnizenia tego
ograniczenia do wartosci 70, 60 lub 50 km/h.

Obnizenie dopuszczalnej predkosci do 70 km/h powinno by¢ poprzedzone weryfika-
cjq odcinkéw i wybranych miejsc na drodze zgodnie z ponizsza listg pytan kontrolnych:

J czy analizy danych o zdarzeniach drogowych wykazujg powtarzajqce sie zdarzenia
potencjalnie spowodowane nadmierng predkoscia, przy jednoczesnym braku moz-
liwosci natychmiastowego zastosowania Srodkow zaradczych powodujacych elimi-
nacje tych zdarzen?

W grupie zdarzen ,powodowanych nadmierng predkoscig” nalezy uwzglednic¢ zda-
rzenia o bezposrednim i posrednim zwigzku z nadmierng predkoscia;

# czy wystepuje zwiekszone zagrozenie wypadkami typu zderzenia czotowe wynika-
jace np. z ograniczeri mozliwo$ci wyprzedzania (ograniczenia widocznosSci) przy
duzym zapotrzebowaniu na wyprzedzanie lub zderzenia czotowe na tukach powo-
dowane zjezdzaniem na sgsiedni pas ruchu?

Informacje o w/w zagrozeniach mozna pozyska¢ takze na podstawie danych
o wypadkach drogowych;

#J czy w miejscach koncentracji wypadkow rejestrowane predkosci przekraczajg

predkos¢ dopuszczalng lub predkosé¢ mozliwg do uzyskiwania z uwagi na uksztat-
towanie geometryczne drogi?
Nalezy poréwnaé wyznaczong z pomiarow predkosc $rednig oraz V85 z obowigzu-
jacym ograniczeniem predkosci. Jesli predko$¢ ta znacznie przekracza predkos¢
dopuszczalng, to w pierwszym etapie zamiast obnizenia dopuszczalnej predkosci
nalezy zastosowac¢ dodatkowe $rodki wymuszajace przestrzeganie ogolnego limitu
predkosci;

#J czy stan nawierzchni, szczegdlnie na tukach umozliwia jazde z dopuszczalng pred-

koscig?
Decydujacym parametrem jest szorstkos$¢ nawierzchni zaréwno suchej, jak i w sy-
tuacjach wystepowania opadow deszczu. Doktadne ustalenie wartosci dopuszczal-
nej predkosci wymaga znajomosci wartosci wspotczynnika szorstkosci oraz para-
metréw geometrycznych tuku (promien tuku, przechytka na tuku). Jesli stan na-
wierzchni nie jest dobry, to nalezy sprawdzi¢, czy mozliwe jest dopuszczenie jazdy
z predkoscig rowng ograniczeniu do 70 km/h + 10 km/h;

J czy na analizowanych odcinkach drég klasy G i GP sg spetnione wymagania zawar-
te w ,Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowia-
da¢ drogi publiczne i ich usytuowanie” w zakresie parametrow geometrycznych
drogi danej klasy?
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Weryfikacja spetnienia tych wymagan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu
predkosci miarodajnej lub predkosci V85 ustalonej w ramach pomiaréw poprze-
dzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnione, to nalezy
sprawdzi¢, czy beda one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej predkosci do
70 km/h;

czy na analizowanych odcinkach drdég klasy G i GP sg spetnione wymagania zawar-
te w ,Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowia-
da¢ drogi publiczne i ich usytuowanie” w zakresie wymagan widocznosci na za-
trzymanie?

Weryfikacja spetnienia tych wymagan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu
predkosci miarodajnej lub predkosci V85 ustalonej w ramach pomiaréw poprze-
dzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnione, to nalezy
sprawdzi¢, czy beda one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej predkosci do
70 km/h;

czy na analizowanych odcinkach drég klas nizszych niz G sq spetnione wymagania
zawarte w ,,Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny od-
powiadacl drogi publiczne i ich usytuowanie” w zakresie parametrow geometrycz-
nych drogi i wymagan widocznosci na zatrzymanie? Czy w przypadkach braku
spefnienia tych wymagan ,miejsca krytyczne” sq dostatecznie wczesnie dostrze-
gane i mozna tfatwo oceni¢ parametry drogi wymagajace zmniejszenia predkosci?
Konieczno$¢ ograniczenia dopuszczalnej predkosci wystepuje w przypadku, gdy
rownoczesnie z warunkiem pierwszym nie jest spetniony warunek dobrej dostrze-
galnosci i czytelnosci miejsc krytycznych. Weryfikacja spetnienia podanych wyma-
gan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu predkosci V85 ustalonej w ramach po-
miaréw poprzedzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnio-
ne, to nalezy sprawdzi¢, czy bedg one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej pred-
kosci do 70 km/h;

czy przebieg drogi i zagospodarowanie jej otoczenia umozliwia kierujgcym pojaz-
dami poprawng ocene sytuacji i wfasciwy do uksztattowania drogi dobdr predko-
sci?

Ten element weryfikacji wymaga sprawdzenia, czy np. wystepuja nieoczekiwane
(niewtasciwe) proporcje promieni fukéw poziomych nastepujacych kolejno po so-
bie, optyczne zatamania trasy, ,zanikajgce” odcinki trasy, ,uskoki” trasy w polu
obserwacji. Dodatkowo nalezy sprawdzié, czy mozliwy jest przejazd na analizowa-
nym odcinku drogi z predkoscig wyznaczong ograniczeniem 70 km/h. Jesli nie, to
nalezy zastosowac ograniczenie predkosci o nizszej wartosci;

czy wystepujq skrzyzowania z sygnalizacjg swieting lub wyznaczone przejscia dla
pieszych z sygnalizacjg swieting?

Ograniczenie predkosci do 70 km/h moze by¢ w takich przypadkach wystarczajg-
ce, jesli spetnione sg warunki dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci skrzyzowania
lub przejscia dla pieszych oraz wymagania widocznosci na zatrzymanie przed
skrzyzowaniem lub przejsciem dla pieszych;

czy w otoczeniu drogi wystepujg potozone blisko krawedzi jezdni liczne, state
przeszkody bez ich zabezpieczenia barierami ochronnymi?

czy wystepujg skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej o znaczqcych natezeniach
relacji skretu w prawo lub w lewo przy rownoczesnym braku wydzielonych pasow
ruchu?

czy wystepuja niebezpieczne dtugie zjazdy (duze spadki podtuzne drogi)?
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J czy zagospodarowanie otoczenia drogi powoduje czeste wykonywanie manewrow
zjazdu i wjazdu na droge nadrzedng powodujacych wystepowanie sytuacji konflik-
towych?

J czy wystepuja uszkodzenia jezdni ograniczajgce zdolnos¢ do kontroli pojazdu przy
duzych predkosciach (koleiny podtuzne, garby poprzeczne)?

Skala i zakres w/w uszkodzen decydujg o wartosci ograniczenia predkosci — 70
km/h lub 50 km/h.

Jesli wystepujg wymienione powyzej przypadki, to za wskazane nalezy uznaé¢ wprowa-
dzenie ograniczenia predkosci do 70 km/h na odcinku z wystepujacymi usterkami badz
innymi niekorzystnymi uwarunkowaniami.

Dlugo$¢ odcinka z wyznaczonym lokalnym ograniczeniem predkosci nie powinna byc¢
mniejsza niz 400 m, z wyjatkiem ograniczen na wlotach skrzyzowan i przed przejsciami
dla pieszych.

Obnizenie dopuszczalnej predkosci do 50 lub 60 km/h moze by¢ wprowadzone juz
w ramach opisanej powyzej analizy celowosci stosowania ograniczenia do 70 km/h
(z powodu uwarunkowan rozwigzan geometrycznych i stanu nawierzchni). Dodatkowo
potrzeba takiego ograniczenia moze wynika¢ z weryfikacji odcinkéw i wybranych miejsc
na drodze, zgodnie z ponizszg listg pytan kontrolnych:

#J czy na odcinkach z ograniczeniem predkosci do 70 km/h nadal wystepuja powta-

rzajace sie zdarzenia potencjalnie spowodowane nadmierng predkoscia, przy row-
noczesnym przestrzeganiu tego ograniczenia przez uczestnikow ruchu?
Odpowiedz na to pytanie wymaga dodatkowego przeprowadzenia pomiaréw pred-
kosci i oceny, czy warto$¢ V85 jest mniejsza od predkosci dopuszczalnej. Jesli
znacznie jg przekracza, to nie nalezy obniza¢ dopuszczalnej predkosci, lecz zasto-
sowac dodatkowe s$rodki wymuszajace redukcje predkosci (oznakowanie, nadzor).
Jesli wartos¢ V85 nie przekracza dopuszczalnej predkosci i nadal rejestrowane sg
wypadki zwigzane z nadmierng predkoscig, to wystepuje uzasadnienie do obnize-
nia predkosci dopuszczalnej;

J czy na analizowanych odcinkach drdég klas nizszych niz G sq spetnione wymagania
zawarte w ,Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny od-
powiadacl drogi publiczne i ich usytuowanie” w zakresie parametrow geometrycz-
nych drogi i wymagan widocznoSci na zatrzymanie? Czy w przypadkach braku
spetnienia tych wymagan ,miejsca krytyczne” sq dostatecznie wczesnie dostrze-
gane i mozna tatwo oceni¢ parametry drogi wymagajace zmniejszenia predkosci?
Konieczno$¢ ograniczenia dopuszczalnej predkosci wystepuje w przypadku, gdy
rownoczesnie z warunkiem pierwszym nie jest spetniony warunek dobrej dostrze-
galnosci i czytelnosci miejsc krytycznych. Weryfikacja spetnienia podanych wyma-
gan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu predkosci V85 ustalonej w ramach po-
miaréw poprzedzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnio-
ne, to nalezy sprawdzi¢, czy bedg one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej pred-
kosci do 60 lub 50 km/h;

# czy przebieg drogi i zagospodarowanie jej otoczenia umozliwia kierujagcym pojaz-
dami poprawng ocene sytuacji i wfasciwy do uksztattowania drogi dobdr predko-
sci?

Ten element weryfikacji wymaga sprawdzenia, czy np. wystepuja nieoczekiwane
(niewtasciwe) proporcje promieni fukéw poziomych nastepujacych kolejno po so-
bie, optyczne zatamania trasy, ,zanikajace” odcinki trasy, ,uskoki” trasy w polu
obserwacji. W takich przypadkach nalezy sprawdzi¢, z jaka predkoscig mozliwy
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jest przejazd przez analizowany odcinek i dostosowac warto$¢ ograniczenia do tej
predkosci - 60 lub 50 km/h;
#J czy wystepujg przejscia dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej?
W takich przypadkach zaleca sie ograniczenie predkosci do 60 km/h, jesli spetnio-
ne sg warunki dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci przejscia dla pieszych oraz
wymagania widocznosci na zatrzymanie przed przejsciem dla pieszych;
czy wystepujg skrzyzowania z ograniczeniami widocznosci wymagajgce redukcji
predkosci na drodze nadrzednej?
czy wystepujq niebezpieczne dtugie zjazdy na kretym odcinku drogi (duze spadki
podtuzne drogi)?
czy wystepujq dojazdy do ronda?
czy wystepujq dojazdy do przejazdéw kolejowych?
czy wystepuja niezabezpieczone state przeszkody przylegajgce do skrajni jezdni?

NN NN

Jesli wystepujg wymienione powyzej przypadki, to za wskazane nalezy uznaé¢ wprowa-
dzenie ograniczenia predkosci do 60 km/h lub 50 km/h (wybdr na podstawie indywidual-
nej oceny warunkéw drogowo-ruchowych w poszczegdlnych miejscach) na odcinku z wy-
stepujacymi usterkami badz innymi niekorzystnymi uwarunkowaniami.

Dlugo$¢ odcinka z wyznaczonym lokalnym ograniczeniem predkosci nie powinna byc¢
mniejsza niz 400 m, z wyjatkiem ograniczen na wlotach skrzyzowan i przed przejsciami
dla pieszych.

W celu poprawy wiarygodnosci lokalnych ograniczen predkosci zaleca sie:

#J w miejscach, w ktorych powdd ograniczenia predkosci nie jest czytelny uzupetnic
znaki B-33 o dodatkowe tablice informacyjne;

# uzupeini¢ znak ograniczenia predkosci na tukach o dodatkowa tabliczke ,,obowig-
zuje w czasie opadow deszczu”, jesli ograniczenie zostato wyznaczone przy zato-
zeniu wspotczynnika przyczepnosci jak na mokrej nawierzchni;

# w miejscach okresowego wystepowania okoliczno$ci wymuszajacych zastosowanie
ograniczenia predkosci stosowac znaki zmiennej tresci lub tgczy¢ znaki B-33 z ta-
bliczkami informujacymi o czasie obowigzywania ograniczenia.

2.1.2. Drogi dwujezdniowe

Zgodnie z przepisami ustawy ,Prawo o ruchu drogowym” predkos$¢ dopuszczalna samo-
chodu osobowego, motocykla lub samochodu ciezarowego o DMC nieprzekraczajacej
3,5t poza obszarem zabudowanym na drodze dwujezdniowej zalezy od jej klasy tech-
nicznej i wynosi odpowiednio 140 km/h na autostradach, 120 km/h na drogach ekspre-
sowych i 100 km/h na drogach pozostatych.

W szczegodlnie uzasadnionych przypadkach moze zachodzi¢ konieczno$¢ obnizenia tego
ograniczenia do wartosci 80, 70, 60 lub 50 km/h.

W opisie zasad wprowadzania ograniczen predkosci pominieto autostrady i drogi ekspre-
sowe.

Obnizenie dopuszczalnej predkosci do 80 km/h lub 70 km/h powinno by¢ poprze-
dzone weryfikacja odcinkéw i wybranych miejsc na drodze zgodnie z ponizsza listg pytan
kontrolnych:

J czy analizy danych o zdarzeniach drogowych wykazujg powtarzajqce sie zdarzenia
potencjalnie spowodowane nadmierng predkoscia, przy jednoczesnym braku moz-
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liwosci natychmiastowego zastosowania $rodkow zaradczych powodujacych elimi-
nacje tych zdarzen?

W grupie zdarzen ,powodowanych nadmierng predkoscig” nalezy uwzglednic¢ zda-
rzenia o bezposrednim i posrednim zwigzku z nadmierng predkoscia;

czy w miejscach koncentracji wypadkow rejestrowane predkosci przekraczaja
predkos¢ dopuszczalng lub predkosé¢ mozliwa do uzyskiwania z uwagi na uksztat-
towanie geometryczne drogi?

Nalezy poréwnaé wyznaczong z pomiarow predkosc $rednig oraz V85 z obowigzu-
jacym ograniczeniem predkosci. Jesli predkos¢ ta znacznie przekracza predkosé
dopuszczalng, to w pierwszym etapie zamiast obnizenia dopuszczalnej predkosci
nalezy zastosowac¢ dodatkowe $rodki wymuszajace przestrzeganie ogolnego limitu
predkosci;

czy stan nawierzchni, szczegdlnie na tukach umozliwia jazde z dopuszczalng pred-
koscig?

Decydujacym parametrem jest szorstkos$¢ nawierzchni zaréwno suchej, jak i w sy-
tuacjach wystepowania opadow deszczu. Doktadne ustalenie wartosci dopuszczal-
nej predkosci wymaga znajomosci wartosci wspotczynnika szorstkosci oraz para-
metréw geometrycznych fuku (promien tuku, przechytka na tuku). Jesli stan na-
wierzchni nie jest dobry, to nalezy sprawdzi¢, czy mozliwe jest dopuszczenie jazdy
z predkoscig rowng ograniczeniu do 80 km/h + 10 km/h lub 70 km/h + 10 km/h;
czy na analizowanych odcinkach drég sa spetnione wymagania zawarte w ,Rozpo-
rzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie” w zakresie parametrow geometrycznych drogi danej
klasy?

Weryfikacja spetnienia tych wymagan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu
predkosci miarodajnej lub predkosci V85 ustalonej w ramach pomiaréw poprze-
dzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnione, to nalezy
sprawdzi¢, czy beda one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej predkosci do 80
km/h lub 70 km/h;

czy na analizowanych odcinkach drég sa spetnione wymagania zawarte w ,Rozpo-
rzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie” w zakresie wymagan widocznosci na zatrzymanie?
Weryfikacja spetnienia tych wymagan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu
predkosci miarodajnej lub predkosci V85 ustalonej w ramach pomiaréw poprze-
dzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnione, to nalezy
sprawdzi¢, czy beda one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej predkosci do 80
km/h lub 70 km/h;

czy przebieg drogi jest czytelny i umozliwia dostatecznie wczesne dostrzeganie
elementéow drég o minimalnych dopuszczalnych parametrach, tak aby kierujacy
pojazdem mogt wybraé predkos¢ wtasciwg do uksztattowania drogi?

Ten element weryfikacji wymaga sprawdzenia, czy np. wystepuja nieoczekiwane
(niewtasciwe) proporcje promieni fukéw poziomych nastepujacych kolejno po so-
bie, optyczne zatamania trasy, ,zanikajace” odcinki trasy, ,uskoki” trasy w polu
obserwacji. Dodatkowo nalezy sprawdzié¢, czy mozliwy jest przejazd na analizowa-
nym odcinku drogi z predkoscig wyznaczong ograniczeniem 80 km/h lub 70 km/h;
czy wystepujq skrzyzowania z sygnalizacjg swieting lub wyznaczone przejscia dla
pieszych z sygnalizacjg swieting?

Ograniczenie predkosci do 70 km/h moze by¢ w takich przypadkach wystarczajg-
ce, jesli spetnione sg warunki dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci skrzyzowania

19



NN

lub przejscia dla pieszych oraz wymagania widocznosci na zatrzymanie przed
skrzyzowaniem lub przejsciem dla pieszych;

czy w otoczeniu drogi wystepujg potozone blisko krawedzi jezdni liczne, state
przeszkody bez ich zabezpieczenia barierami ochronnymi?

czy wystepuja skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej o znaczqcych natezeniach
relacji skretu w prawo lub w lewo przy rownoczesnym braku wydzielonych pasow
ruchu?

czy wystepuja niebezpieczne dtugie zjazdy (duze spadki podtuzne drogi)?

czy wystepujg uszkodzenia jezdni ograniczajgce zdolnos¢ do kontroli pojazdu przy
duzych predkosciach (koleiny podtuzne, garby poprzeczne)?

Skala i zakres w/w uszkodzen decyduja o wartosci ograniczenia predkosci -
70 km/h lub wyjatkowo 60 badz 50 km/h.

Jesli wystepujg wymienione powyzej przypadki, to za wskazane nalezy uznaé¢ wprowa-
dzenie ograniczenia predkosci do 70 km/h (lub 80 km/h) na odcinku z wystepujacymi
usterkami badz innymi niekorzystnymi uwarunkowaniami.

Dlugo$¢ odcinka z wyznaczonym lokalnym ograniczeniem predkosci nie powinna byc¢
mniejsza niz 400 m, a wyjatkiem ograniczen na wlotach skrzyzowan i przed przej$ciami
dla pieszych.

Obnizenie dopuszczalnej predkosci do 50 lub 60 km/h na drodze dwujezdniowej
moze by¢ wprowadzone wyjatkowo, gtownie w przypadkach wystepowania zwiekszonego
ryzyka wypadkow. Potrzeba takiego ograniczenia moze wynika¢ z weryfikacji odcinkéw
i wybranych miejsc na drodze, zgodnie z ponizsza listg pytan kontrolnych:

/4

czy analizy danych o zdarzeniach drogowych wykazujq powtarzajgce sie zdarzenia
potencjalnie spowodowane nadmierng predkoscia, przy jednoczesnym braku moz-
liwosci natychmiastowego zastosowania Srodkow zaradczych powodujacych elimi-
nacje tych zdarzen? Czy eliminacja zdarzenn drogowych wymaga zastosowania
ograniczenia predkosci o wartosci mniejszej niz 70 km/h?

W grupie zdarzen ,powodowanych nadmierng predkoscig” nalezy uwzglednic¢ zda-
rzenia o bezposrednim i posrednim zwigzku z nadmierng predkoscia;

czy na odcinkach z wczesniej wprowadzonym ograniczeniem predkosci do
70 km/h nadal wystepujg powtarzajace sie zdarzenia potencjalnie spowodowane
nadmierng predkosScia, przy rdéwnoczesnym przestrzeganiu tego ograniczenia
przez uczestnikow ruchu?

Odpowiedz na to pytanie wymaga dodatkowego przeprowadzenia pomiaréw pred-
kosci i oceny, czy warto$¢ V85 jest mniejsza od predkosci dopuszczalnej. Jesli
znacznie jg przekracza, to nie nalezy obniza¢ dopuszczalnej predkosci, lecz zasto-
sowac dodatkowe s$rodki wymuszajace redukcje predkosci (oznakowanie, nadzor)
do poziomu dopuszczalnego. Jesli wartos¢ V85 nie przekracza dopuszczalnej pred-
kosci i nadal rejestrowane sg wypadki zwigzane z nadmierng predkoscig, to wy-
stepuje uzasadnienie do obnizenia predkosci dopuszczalnej;

czy na analizowanych odcinkach drég brak spetnienia wymagan zawartych
w ,,Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie” w zakresie parametrow geometrycznych drogi
i widocznosci na zatrzymanie, powoduje konieczno$¢ zastosowania ograniczenia
predkosci o wartosci mniejszej niz 70 km/h?

Weryfikacja spetnienia podanych wymagan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu
predkosci miarodajnej lub V85 ustalonej w ramach pomiardw poprzedzajacych
przedmiotowq analize;
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J czy przebieg drogi i zagospodarowanie jej otoczenia umozliwia kierujgcym pojaz-

dami poprawng ocene sytuacji i wfasciwy do uksztattowania drogi dobdr predko-
sci?
Ten element weryfikacji wymaga sprawdzenia, czy np. wystepuja nieoczekiwane
(niewtasciwe) proporcje promieni fukéw poziomych nastepujacych kolejno po so-
bie, optyczne zatamania trasy, ,zanikajace” odcinki trasy, ,uskoki” trasy w polu
obserwacji. W takich przypadkach nalezy sprawdzi¢, z jaka predkoscig mozliwy
jest przejazd przez analizowany odcinek i dostosowac warto$¢ ograniczenia do tej
predkosci - 60 lub 50 km/h;

J czy wystepuja przejscia dla pieszych bez sygnalizacji Swietinej?

W takich przypadkach zaleca sie ograniczenie predkosci do 60 km/h, jesli spetnio-

ne sg warunki dostatecznie wczesnej dostrzegalnosci przejscia dla pieszych oraz

wymagania widocznosci na zatrzymanie przed przejsciem dla pieszych;

czy wystepujg skrzyzowania z ograniczeniami widocznosci wymagajace redukcji

predkosci na drodze nadrzednej?

czy wystepujq niebezpieczne dtugie zjazdy (duze spadki podtuzne drogi w pota-

czeniu z kretym odcinkiem drogi)?

czy wystepujq dojazdy do ronda?

czy wystepujq dojazdy do przejazdéw kolejowych?

czy wystepuja niezabezpieczone state przeszkody przylegajgce do skrajni jezdni?

NNN N N

Jesli wystepujg wymienione powyzej przypadki, to za wskazane nalezy uznaé¢ wprowa-
dzenie ograniczenia predkosci do 50 km/h lub 60 km/h (wybdr na podstawie indywidual-
nej oceny warunkdéw drogowo-ruchowych w poszczegélnych miejscach) na odcinku z wy-
stepujacymi usterkami badz innymi niekorzystnymi uwarunkowaniami.

Dlugo$¢ odcinka z wyznaczonym lokalnym ograniczeniem predkosci nie powinna byc¢
mniejsza niz 400 m, z wyjatkiem ograniczen na wlotach skrzyzowan i przed przejsciami
dla pieszych.

W celu poprawy wiarygodnosci lokalnych ograniczen predkosci zaleca sie:

#J w miejscach, w ktdorych powdd ograniczenia predkosci nie jest czytelny uzupetnié
znaki B-33 o dodatkowe tablice informacyjne;

#J uzupeini¢ znak ograniczenia predkosci na tukach o dodatkowa tabliczke ,obowig-
zuje w czasie opaddw deszczu”, jesli ograniczenie zostato wyznaczone przy zato-
zeniu wspotczynnika przyczepnosci jak na mokrej nawierzchni;

# w miejscach okresowego wystepowania okoliczno$ci wymuszajacych zastosowanie
ograniczenia predkosci stosowac znaki zmiennej tresci lub taczy¢ znaki B-33 z ta-
bliczkami informujacymi o czasie obowigzywania ograniczenia.

2.2. Drogi i ulice w obszarach zabudowanych

Zgodnie z przepisami ustawy ,Prawo o ruchu drogowym” predkos$¢ dopuszczalna pojazdu
w obszarze zabudowanym w godzinach 5:00-23:00 wynosi 50 km/h, a w godzinach
23:00 - 5:00 wynosi 60 km/h.

W ramach zarzadzania predkosciq mozna wyjatkowo wprowadzi¢ lokalne ograniczenia
predkosci lub na wybranych odcinkach podnies¢ dopuszczalng predkos¢. Ze wzgledu na
standardy techniczne drég/ulic oraz ich funkcje nalezy odrebnie analizowac¢ ulice jedno-
jezdniowe i dwujezdniowe.
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2.2.1. Drogi i ulice jednojezdniowe

Obnizenie dopuszczalnej predkosci do 40 km/h powinno by¢ poprzedzone weryfika-
cjq odcinkéw i wybranych miejsc na drodze, zgodnie z ponizszg lista pytan kontrolnych:

# czy wystepujq powtarzajace sie zdarzenia drogowe, potencjalnie spowodowane

nadmierng predkoscig, przy rownoczesnym braku mozliwosci zastosowania innych
Srodkéw eliminujgcych przyczyny tych zdarzen?
Odpowiedz na to pytanie wymaga dodatkowego przeprowadzenia pomiaréow pred-
kosci i oceny, czy wartos¢ V85 jest mniejsza od predkosci dopuszczalnej. Jesli
znacznie jg przekracza, to nie nalezy obniza¢ dopuszczalnej predkosci, lecz
w pierwszym kroku zastosowac dodatkowe $rodki wymuszajace redukcje predko-
éci (oznakowanie, nadzér) do poziomu dopuszczalnego. Jesli wartos¢ V85 nie
przekracza obowigzujacej dopuszczalnej predkosci, to obnizenia predkosci do-
puszczalnej moze spowodowac poprawe bezpieczenstwa ruchu;

#J czy na analizowanych odcinkach drég i ulic sg spetnione wymagania zawarte

w ,,Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie” w zakresie parametrow geometrycznych drogi
i wymagan widocznosci na zatrzymanie? Czy w przypadkach braku spetnienia tych
wymagan ,miejsca krytyczne” sq dostatecznie wczesnie dostrzegane i mozna fa-
two oceni¢ parametry drogi wymagajace zmniejszenia predkosci?
Konieczno$¢ ograniczenia dopuszczalnej predkosci wystepuje w przypadku, gdy
rownoczesnie z warunkiem pierwszym nie jest spetniony warunek dobrej dostrze-
galnosci i czytelnosci miejsc krytycznych. Weryfikacja spetnienia podanych wyma-
gan powinna by¢ wykonana przy zatozeniu predkosci V85 ustalonej w ramach po-
miaréw poprzedzajacych przedmiotowg analize. Jesli takie warunki nie sg spetnio-
ne, to nalezy sprawdzi¢, czy bedg one spetnione po obnizeniu dopuszczalnej pred-
kosci do 40 km/h (w analizach z wykorzystaniem modeli analitycznych na szaco-
wanie odlegtosci zatrzymania przed przeszkoda lub modelu réwnowagi sit dziataja-
cych na pojazd na tuku nalezy przyjac predkos¢ 40 km/h+10 km/h);

# czy przebieg drogi i zagospodarowanie jej otoczenia umozliwia kierujagcym pojaz-
dami poprawng ocene sytuacji i wfasciwy do uksztattowania drogi dobdr predko-
sci?

Ten element weryfikacji wymaga sprawdzenia, czy np. ograniczenia widocznosci
przez zagospodarowanie otoczenia uniemozliwiajq dostrzeganie ,krytycznych”
elementow trasy;

J czy stan nawierzchni, szczegdlnie na wlotach skrzyzowan i przed przejsciami dla

pieszych umozliwia jazde z dopuszczalng predkoscig?
Decydujacym parametrem jest szorstkos$¢ nawierzchni zaréwno suchej, jak i w sy-
tuacjach wystepowania opadow deszczu. Doktadne ustalenie wartosci dopuszczal-
nej predkosci wymaga znajomosci wartosci wspétczynnika szorstkosci. Jesli stan
nawierzchni nie jest dobry, to nalezy sprawdzi¢, czy mozliwe jest dopuszczenie
jazdy z predkoscig rowng proponowanemu ograniczeniu do 40 km/h + 10 km/;

J czy lokalizacja przejs¢ dla pieszych nie zaskakuje kierujacych pojazdami? Czy
przejscia dla pieszych sq widoczne z odlegtosci umozliwiajacej zatrzymanie pojaz-
du przed przejsciem?

Nalezy sprawdzi¢, czy ograniczenie predkosci do 40 km/h bedzie wystarczajace
Z uwagi na wymagania widocznosci na zatrzymanie przed przejsciem dla pieszych;

# czy wystepujq skrzyzowania z ograniczeniami widocznosci wymagajqce redukcji

predkosci na drodze nadrzednej?
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czy wystepuje ruch pieszych i rowerzystéow o duzych natezeniach z czestym prze-
kraczaniem jezdni poza miejscami wyznaczonymi?

czy w sgsiedztwie jezdni wystepuje parkowanie pojazdow ze stanowiskami posto-
jowymi usytuowanymi prostopadle lub pod katem okrawedzi jezdni i manewry
parkowania sq czeste?

czy sposob uzytkowania otoczenia drogi powoduje liczne, obserwowane konflikty
ruchu lokalnego i niezwigzanego z obstugg otoczenia?

czy stan nawierzchni i jej rodzaj wymagajq ograniczenia predkosci z uwagi na
emisje hatasu (w ciqgu catej doby lub w nocy)?

Jesli wystepujg wymienione powyzej przypadki, to za wskazane nalezy uznaé¢ wprowa-
dzenie ograniczenia predkosci do 40 km/h na odcinku z wystepujacymi usterkami badz
innymi niekorzystnymi uwarunkowaniami.

Obnizenie dopuszczalnej predkosci do 30 km/h w ramach lokalnych ograniczen po-
winno byc¢ dziataniem wyjatkowym, poprzedzonym weryfikacjq odcinkéw i wybranych
miejsc na drodze, zgodnie z ponizsza listg pytan kontrolnych:

/4
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czy wystepujg powtarzajgce sie zdarzenia drogowe, potencjalnie spowodowane
nadmierng predkoscig, przy rownoczesnym braku mozliwosci zastosowania innych
Srodkéw eliminujacych przyczyny tych zdarzen i braku skutecznosci ograniczenia
predkosci do 40 km/h?

Odpowiedz na to pytanie wymaga dodatkowego przeprowadzenia pomiaréw pred-
kosci i oceny, czy wartos¢ V85 jest mniejsza od predkosci dopuszczalnej. Jesli
znacznie jg przekracza, to nie nalezy obniza¢ dopuszczalnej predkosci, lecz
w pierwszym kroku zastosowac dodatkowe $rodki wymuszajace redukcje predko-
éci (oznakowanie, nadzér) do poziomu dopuszczalnego. Jesli wartos¢ V85 nie
przekracza obowigzujacej dopuszczalnej predkosci i mimo tego wystepuja zdarze-
nia drogowe zwigzane z predkoscia, to obnizenia predkosci dopuszczalnej moze
spowodowac poprawe bezpieczenstwa ruchu;

czy lokalizacja przejs¢ dla pieszych nie zaskakuje kierujacych pojazdami? Czy
przejscia dla pieszych sq widoczne z odlegtosci umozliwiajacej zatrzymanie pojaz-
du przed przejsciem?

Ograniczenie do 30 km/h powinno by¢ zastosowane, jesli niewystarczajgcym by-
toby ograniczenie predkosci do 40 km/h (wymagania widocznosci na zatrzymanie
przed przejsciem dla pieszych);

czy wystepujg skrzyzowania z ograniczeniami widocznosci wymagajace redukcji
predkosci na drodze nadrzednej?

czy wystepujg zwezenia jezdni do szerokosci 5,0 m i mniej?

czy na drogach lokalnych i dojazdowych wystepuje ruch pieszych i rowerzystow
o duzych natezeniach z czestym przekraczaniem jezdni poza miejscami wyznaczo-
nymi?

czy lokalnych i dojazdowych wystepuje ruch pieszych wzdtuz drogi po jezdni lub
wagskich chodnikach?

czy w sgsiedztwie jezdni wystepuje parkowanie pojazdow ze stanowiskami posto-
Jjowymi usytuowanymi prostopadle lub pod kaqtem do krawedzi jezdni i manewry
parkowania sq czeste?

czy sposob uzytkowania otoczenia drogi powoduje liczne, obserwowane konflikty
ruchu lokalnego i niezwigzanego z obstugg otoczenia?

czy lokalnych i dojazdowych wystepuje ruch pieszych wzdtuz drogi po jezdni lub
wagskich chodnikach?
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Wprowadzenie ograniczenia predkosci do 30 km/h mozna uznaé¢ za uzasadnione, jesli
wystepujg w/w zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego potwierdzone zdarzeniami
drogowymi oraz tacznie co najmniej 3 inne okolicznosci uznane za potencjalne zagroze-
nia.

W celu poprawy wiarygodnosci lokalnych ograniczen predkosci zaleca sie:

# w miejscach, w ktdorych powdd ograniczenia predkosci nie jest czytelny uzupetnié
znaki B-33 o dodatkowe tablice informacyjne;

# w miejscach okresowego wystepowania okoliczno$ci wymuszajacych zastosowanie
ograniczenia predkosci stosowac znaki zmiennej tresci lub tgczy¢ znaki B-33 z ta-
bliczkami informujgcymi o czasie obowigzywania ograniczenia.

Podniesienie dopuszczalnej predkosci do 70 km/h moze by¢ zastosowane, jesli
spetnione sg nastepujace wymagania:

# nie wystepuja powtarzajace sie zdarzenia drogowe powodowane przez nadmierng
predkos¢;

#J zwiekszenie predkosci dopuszczalnej nie powinno pogorszy¢ warunkdéw bezpie-
czenstwa ruchu - sg zapewnione wymagane odlegtosci widocznosci przy zwiek-
szonej predkosci, uksztattowanie geometryczne drogi umozliwia przejazd ze
zwiekszong predkoscia, stan nawierzchni umozliwia jazde ze zwiekszong predko-
$cig;

J brak jest ruchu pieszego i rowerowego na poboczach i jezdni. Chodniki oraz ciagi,

po ktorych dopuszczony jest ruch rowerowy, oddzielone sg fizycznie od jezdni,

badz sq zlokalizowane poza rowem przydroznym lub trwatym wygrodzeniem;
poprzeczny ruch pieszych i rowerzystow odbywa sie przez wyznaczone przejscia

i przejazdy z sygnalizacjg lub przez przejscia z dodatkowym wyposazeniem po-

prawiajacym bezpieczenstwo ruchu;

na odcinkach miedzy skrzyzowaniami nie wystepujq zjazdy lub ich liczba jest

ograniczona (intensywnos¢ uzytkowania istniejacych zjazdéw jest niewielka);

nie jest dozwolone parkowanie przy krawedzi jezdni;

przy krawedzi jezdni wystepuja ekrany akustyczne lub inne elementy zabezpie-

czone barierg - ruch pieszo-rowerowy wystepuje za ekranami;

skrzyzowania z ruchem sterowanym sygnalizacjg $wietlng wyposazong w funkcje

kontroli "strefy dylematu";

na skrzyzowaniach wystepujg dodatkowe pasy ruchu do skretu w lewo i/lub

W prawo.

N

N N NN N

Przypadki podniesienia dopuszczalnej predkosci powinny by¢ poddane obserwacji w celu
stwierdzenia, jak zwiekszona predkos$¢ wptywa na bezpieczenstwo ruchu. Jesli rejestro-
wane bedg powtarzajace sie zdarzenia drogowe powodowane przez nadmierng predkosc,
to nalezy zweryfikowa¢ zasadnos$¢ zwiekszenia predkosci dopuszczalnej. Istotnym ele-
mentem oceny jest sprawdzenie, czy predkos¢ V85 jest mniejsza lub rowna wyznaczo-
nemu ograniczeniu. Jesli istotnie przekracza to ograniczenie, to w pierwszym etapie dzia-
fan nalezy zastosowac¢ dodatkowe S$rodki wymuszenia przestrzegania narzuconego ogra-
niczenia predkosci.

2.2.2. Drogi i ulice dwujezdniowe

Na drogach dwujezdniowych w obszarze zabudowanym predko$¢ dopuszczalna nie moze
by¢ mniejsza niz 50 km/h.
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Podniesienie dopuszczalnej predkosci do 70 km/h moze by¢ zastosowane, jesli
spetnione sg nastepujace wymagania:

' 4
' 4

N

N NN NN

/4

nie wystepuja powtarzajace sie zdarzenia drogowe powodowane przez nadmierng
predkos¢;

zwiekszenie predkosci dopuszczalnej nie powinno pogorszy¢ warunkéw bezpie-
czenstwa ruchu - sg zapewnione wymagane odlegtosci widocznosci przy zwiek-
szonej predkosci, uksztattowanie geometryczne drogi umozliwia przejazd ze
zwiekszong predkoscig, stan nawierzchni umozliwia jazde ze zwiekszong predko-
$cig;

brak jest ruchu pieszego i rowerowego na poboczach. Chodniki oraz ciggi, po kté-
rych dopuszczony jest ruch rowerowy, oddzielone sg fizycznie od jezdni, badz sq
zlokalizowane poza rowem przydroznym (drogi) lub trwatym wygrodzeniem;
poprzeczny ruch pieszych i rowerzystow odbywa sie przez wyznaczone przejscia
i przejazdy z sygnalizacjq;

na odcinkach miedzy skrzyzowaniami nie wystepujq zjazdy lub ich liczba jest
ograniczona (intensywnos¢ uzytkowania istniejacych zjazdow jest niewielka);

nie jest dozwolone parkowanie przy krawedzi jezdni;

przy krawedzi jezdni wystepuja ekrany akustyczne lub inne elementy zabezpie-
czone barierg - ruch pieszo-rowerowy wystepuje za ekranami;

skrzyzowania z ruchem sterowanym sygnalizacjg $wietlng wyposazong w funkcje
kontroli "strefy dylematu";

na skrzyzowaniach wystepujg dodatkowe pasy ruchu do skretu w lewo i/lub
W prawo.

Podniesienie dopuszczalnej predkosci do 80 km/h moze by¢ zastosowane, jesli
spetnione sg nastepujace wymagania:

' 4
' 4

N

N N NN NN

wystepujq co najmniej 3 pasy ruchu w jednym kierunku i skrzyzowania z sygnali-
zacja lub wezty;

nie wystepuja powtarzajace sie zdarzenia drogowe powodowane przez nadmierng
predkos¢;

zwiekszenie predkosci dopuszczalnej nie powinno pogorszy¢ warunkoéw bezpie-
czenstwa ruchu - sg zapewnione wymagane odlegtosci widocznosci przy zwiek-
szonej predkosci, uksztattowanie geometryczne drogi umozliwia przejazd ze
zwiekszong predkoscia, stan nawierzchni umozliwia jazde ze zwiekszong predko-
Scig;

chodniki oraz ciagi, po ktérych dopuszczony jest ruch rowerowy, oddzielone sg od
jezdni pasem zieleni o szerokosci co najmniej 2,5 m, badz sg zlokalizowane poza
rowem przydroznym lub trwaltym wygrodzeniem;

poprzeczny ruch pieszych i rowerzystow odbywa sie przez wyznaczone przejscia
i przejazdy z sygnalizacja lub bezkolizyjnie;

na odcinkach miedzy skrzyzowaniami nie wystepuja zjazdy lub wystepujq spora-
dycznie z matg intensywnoscig ich uzytkowania;

nie jest dozwolone parkowanie przy krawedzi jezdni;

przy krawedzi jezdni wystepujg ekrany akustyczne lub inne elementy zabezpie-
czone barierg - ruch pieszo-rowerowy wystepuje za ekranami;

skrzyzowania z ruchem sterowym sygnalizacjg $wietlng wyposazong w funkcje
kontroli "strefy dylematu";

na skrzyzowaniach wystepujg dodatkowe pasy ruchu do skretu w lewo i/lub
W prawo.
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Przypadki podniesienia dopuszczalnej predkosci powinny by¢ poddane obserwacji w celu
stwierdzenia, jak zwiekszona predkos$¢ wptywa na bezpieczenstwo ruchu. Jesli rejestro-
wane bedg powtarzajace sie zdarzenia drogowe powodowane przez nadmierng predkosc,
to nalezy zweryfikowa¢ zasadnos$¢ zwiekszenia predkosci dopuszczalnej. Istotnym ele-
mentem oceny jest sprawdzenie, czy predkos¢ V85 jest mniejsza lub rowna wyznaczo-
nemu ograniczeniu. Jesli istotnie przekracza to ograniczenie, to w pierwszym etapie dzia-
fan nalezy zastosowac¢ dodatkowe S$rodki wymuszenia przestrzegania narzuconego ogra-
niczenia predkosci.

2.3. Ograniczenia predkosci w strefach przejsciowych pomiedzy
odcinkami drog o roznych charakterystykach

W przypadkach, gdy charakterystyka techniczno-funkcjonalna sasiadujgacych odcinkow
drég rézni sie, ale réznice te sq mato dostrzegalne przez kierujacych pojazdami (np. brak
wyraznie widocznych granic pomiedzy obszarem zabudowanym i niezabudowanym, brak
optycznej ciggtosci drogi uniemozliwia dostrzezenie zmian charakterystyki geometrycznej
drogi, zmiana formy uzytkowania otoczenia drogi), to wéwczas zaleca sie stosowac stop-
niowanie ograniczenia predkosci pomiedzy réznigcymi sie odcinkami drég. Dotyczy to
takze przypadku strefy pomiedzy obszarem niezabudowanym i wyznaczonym znakiem
D-43 obszarem zabudowanym.

Potrzebe wprowadzenia dodatkowych ograniczen predkosci w strefach przejsciowych po-
miedzy odcinkami drég o réznych charakterystykach nalezy zweryfikowaé przy wykorzy-
staniu nastepujacych pytan kontrolnych:

J czy istnieje wyraZzna granica zagospodarowania otoczenia drogi pomiedzy obsza-
rem niezabudowanym i zabudowanym wyznaczonym znakiem D-43?

Jesli na granicy z obszarem niezabudowanym wystepuje luzna zabudowa niewia-
czona do oznakowanego obszaru zabudowanego, to wowczas zalecane jest wpro-
wadzenie w takiej strefie ograniczenia predkosci do 70 km/h wraz z elementami
rozwigzan infrastrukturalnych wskazujacymi na istnienie strefy przejsciowej;

Jesli granica pomiedzy obszarem niezabudowanym i zabudowanym jest wyrazna
i powigzana z lokalizacjg znaku D-43, to woéwczas nie ma potrzeby wprowadzania
posredniego ograniczenia predkosci pomiedzy 90 km/h i 50 km/h;

J czy uksztattowanie drogi, w tym jej optyczna ciggtos¢ w strefie przejSciowej po-
miedzy odcinkami drdg o réznych charakterystykach zapewnia dobre warunki wi-
docznosci na odlegtos¢ co najmniej dwukrotnej wymaganej odlegtosci widocznosci
na zatrzymanie przed przeszkodg (przy predkosci na odcinku przed strefg wyma-
gajaca redukcji predkosci)?

Jesli opisany warunek jest spetniony, to nie ma potrzeby stosowania dodatkowych
znakdéw stopniujacych ograniczenia predkosci pomiedzy odcinkiem drogi ,bez
ograniczenia” i ,z ograniczeniem” z wyjatkiem przypadkéw ujetych w odrebnych
przepisach (Dz. U. 220).

W przypadku, jesli cytowany w pytaniu kontrolnym warunek nie jest spetniony,
wowczas zaleca sie wprowadzi¢c w strefie przejSciowej ograniczenie predkosci
o wartosci ,posredniej” w stosunku do ograniczen ,przed” i ,za” odcinkiem po-
$rednim. Ponadto zaleca sie zastosowanie dodatkowego oznakowania uprzedzajg-
cego o niekorzystnych warunkach drogowo-ruchowych;

# czy na poczatku odcinka z zastosowanym ograniczeniem predkosci dochodzi do
powtarzajacych sie zdarzen drogowych zwigzanych z nieoczekiwanymi manewrami
pojazdow, w tym z gwattownym hamowaniem?
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Gwaltowne hamowanie i inne nieoczekiwane manewry mogg potwierdza¢ zbyt
pézne podejmowanie decyzji przez kierujgcych pojazdami wynikajace z niewtasci-
wego rozpoznania rzeczywistych zagrozen w ruchu drogowym i koniecznosci ogra-
niczenia predkosci. W takich przypadkach zaleca sie zastosowanie dodatkowego
oznakowania informacyjnego o zagrozeniach bedacych powodem wprowadzenia
ograniczenia predkosci.

2.4. Zmienne ograniczenia predkosci

Wyznaczajac ogdlne i lokalne ograniczenia predkosci uwzglednia sie kryteria bezpieczen-
stwa ruchu, jego sprawnosci, oddziatywan na srodowisko i szeroko rozumianych kosztow
ruchu. Najczesciej zaktada sie wystepowanie okreslonych, statych uwarunkowan drogo-
wo-ruchowych. Takie zatozenie nie zawsze odpowiada rzeczywistym sytuacjom na dro-
dze. Szczegdlnie w grupie czynnikdw determinujacych bezpieczenstwo ruchu i jego
sprawno$¢ mozna wskazac na czynniki, ktére znaczgco zmieniajq sie w czasie lub wzdtuz
drogi. Nalezg do nich np. istotnie zmieniajace sie warunki atmosferyczne, zmieniajace sie
warunki oswietlenia, zmieniajace sie cyklicznie wystawienie na ryzyko, kroétkotrwate
zwiekszenia ryzyka wypadkow w efekcie losowo pojawiajacych sie zaktdcen ptynnosci
ruchu, itp. Inny przypadek celowosci stosowania zmiennych ograniczen predkosci to uwa-
runkowania $srodowiskowe. Spetnienie wymagan dopuszczalnego poziomu hatasu (inny
w dzien i w nocy) powoduje niekiedy konieczno$¢ ograniczenia predkosci, zwilaszcza
W grupie pojazddéw ciezkich. Uwarunkowania te powinny by¢ uwzgledniane w niektérych
przypadkach ustalania potrzeby stosowania ograniczen predkosci, ich wartosci i czasu
obowigzywania. W dotychczasowej praktyce dominuje reguta ustalania ograniczen pred-
kosci przy zatozeniu najmniej korzystnych warunkéw drogowo-ruchowych. Przyjmujac
praktyke czasowego réznicowania wartosci ograniczen predkosci mozna w bardziej racjo-
nalny sposob zarzadza¢ predkoscia. Rownoczesnie uzyska sie efekt zwiekszenia wiary-
godnosci wprowadzanych ograniczen predkosci.

Typowe przypadki stosowania zmiennych ograniczen predkosci obejmuja:

J ograniczenia predkosci wynikajace z wymagan widocznosci na zatrzymanie przed
przeszkodq i widocznosci w obrebie skrzyzowan. Predkos$¢ dopuszczalna ustalana
jest w takich przypadkach na podstawie diugosci drogi zatrzymania pojazdu, za-
leznej m.in. od wspédtczynnika przyczepnosci két do nawierzchni. Warto$¢ tego
wspotczynnika rézni sie w bardzo szerokim zakresie na nawierzchni suchej i mo-
krej. Np. w przypadku mokrej nawierzchni o niskim wspétczynniku przyczepnosci,
przy ograniczeniu zasiegu widocznosci do 140 m nalezatoby zastosowac ograni-
czenie predkosci do 70 km/h. Na tej samej nawierzchni, lecz suchej predkoscig
dopuszczalng moze by¢ predkos¢ 90 km/h. Z tego przyktadu wynika, ze w okresie
dobrych warunkéw atmosferycznych ograniczenie predkosci do 70 km/h powodo-
wac bedzie nieuzasadnione straty czasu podrézujacych lub tez ograniczenie to be-
dzie lekcewazone przez kierujgcych. Uniknie sie tego stosujac ograniczenie pred-
kosci tylko w czasie wystepowania niekorzystnych warunkéw atmosferycznych;

#J ograniczenia predkosci na tukach poziomych, jesli wynikajg one z warunku wi-
docznosci lub zapewnienia rownowagi sit dziatajacych na pojazd (stosowane gtéw-
nie w przypadkach, gdy kierujgcy nie ma mozliwosci poprawnej oceny parametréow
fuku). W tym przypadku, podobnie jak w opisanym powyzej, bardzo duza role
przy ustalaniu wartosci predkosci dopuszczalnej odgrywa wspétczynnik przyczep-
nosci két do nawierzchni, a takze promien tuku i przechytka na tuku. Z tych para-
metréw istotnie moze sie zmienia¢ w czasie warto$¢ wspétczynnika przyczepnosci.
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Jesli sq to znaczace zmiany, to rowniez wskazane jest stosowani innych ograni-
czen predkosci w przypadku nawierzchni suchej i mokrej;

ograniczenia predkosci powodowane zwiekszonym ryzykiem wypadkdéw z uwagi na
wystepowanie ruchu pieszych. W sytuacjach, gdy ruch pieszych pojawia sie okre-
sowo, np. w rejonie szkét, to rowniez ograniczenia predkosci powinny by¢ stoso-
wane w czasie wystepowania tego ruchu. Jesli bedg one obowigzywac przez catg
dobe, to stajg sie mato zrozumiate dla kierujacych pojazdami i dodatkowo bedg
powodowac nieuzasadnione straty czasu podrézujacych (w grupie przestrzegaja-
cych ograniczenie). Innym przypadkiem stosowani ograniczen predkosci jest wy-
stepowanie zwiekszonego ruchu pieszych w czasie weekendow lub miesiecy waka-
cyjnych. W tych przypadkach réwniez ograniczenia predkosci powinny by¢ dosto-
sowane do okreséw zwiekszonego ruchu pieszych;

ograniczenia predkosci powodowane zwiekszonym ryzykiem wypadkdéw z uwagi na
wystepowanie konfliktdw w ruchu powodowanych obstugg otoczenia drogi. Jesli
takie konflikty pojawiajg sie okresowo, np. w rejonie targowisk, to réwniez nalezy
to uwzgledni¢ przy wprowadzaniu ograniczenia predkosci;

ograniczenia predkosci powodowane zwiekszonym ryzykiem wypadkow z uwagi na
dtugotrwate wystepowanie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych np. na te-
renach podgorskich w miesigcach zimowych;

ograniczenia predkos$ci w miejscach regularnie wystepujacych zaktdcen ptynnosci
ruchu - tworzenia sie zatoréw w ruchu pojazdéw (np. redukcja liczby paséw ru-
chu, pasy wiaczen na drogach wielopasowych). Jesli tego typu zakiécenia powsta-
ja tylko w okreslonych porach doby, to réwniez ograniczenia predkosci powinny
by¢ stosowane tylko w tych porach;

ograniczenia predkosci wynikajace z ograniczania emisji hatasu drogowego. Ze
wzgledu na inne poziomy dopuszczalnego hatasu w dzien i w nocy, potrzeba ta-
kiego ograniczenia moze w niektérych przypadkach dotyczy¢ tylko okresu nocy.

Zmienne w czasie ograniczenia predkosci mogg by¢ wprowadzane za pomoca:

' 4
' 4

/4

statych znakéw B-33 potaczonych z informacja o obowigzywaniu w czasie opadow
deszczu;

statych znakdéw B-33 z dodatkowymi tabliczkami informacyjnymi wskazujgacymi na
czas obowigzywania ograniczenia. Mozna wskaza¢ godziny lub dni obowigzywania
ograniczenia;

statych znakéw B-33 odstanianych na czas ich obowigzywania (sktadanych lub
z tatwo zaktadang przestong). Taka forma znaku moze by¢ stosowana w przypad-
ku ich sezonowego obowigzywania lub w wybranych tygodniach badz dniach;
znakdw zmiennej tresci z wartosciami ograniczenia wyswietlanymi na podstawie
przetwarzanych na biezaco danych o ruchu, warunkach atmosferycznych, o$wie-
tleniu i stanie drogi;

znakdéw zmiennej tresci funkcjonujacych w ramach systemu sterowania ruchem.

2.5. Strefy okresowych utrudnien w ruchu

Zarzadzanie predkoscia moze byc¢ efektywnym $rodkiem poprawy bezpieczenstwa
i sprawnosci ruchu na ciggach drég i w wybranych miejscach wystepowania okresowych
utrudnien w ruchu. Utrudnienia te mogg by¢ wywotane:

/4

wystepowaniem dobowych wahan natezenia ruchu i zmiennosci jego struktury ro-
dzajowej, powodujgcych czasowe funkcjonowanie drog, skrzyzowan i weztdéw bli-
sko granicy przepustowosci lub w sytuacjach jej przekroczenia. W takich przypad-
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kach dochodzi do szybkiego narastania zatorow w ruchu drogowym i gwattownego
pogorszenia warunkéw ruchu. Ponadto rosnie zagrozenie wypadkami na dojazdach
do konca zatoréw ograniczenia predkosci;

# wystepowaniem okresowych (sezonowych) wahan natezenia ruchu i zmiennosci
jego struktury rodzajowej, powodujacych czasowe funkcjonowanie drdg, skrzyzo-
wan i weztow blisko granicy przepustowosci lub w sytuacjach jej przekroczenia.
W okresach diugotrwatych przecigzen ruchem celowe jest poszukiwanie sposobdéw
bardziej efektywnego wykorzystania przepustowosci drog;

J czesto wystepujacymi utrudnieniami w ruchu drogowym powodowanymi przez
mgty lub inne niekorzystne zjawiska (np. oszronienia nawierzchni powodowane
niekorzystnymi zjawiskami termicznymi);

# czasowymi wytgczeniami z ruchu odcinkéw drég powodujgacymi zmiany rozkfadu
ruchu w sieci drogowej;

J dtugotrwatymi uszkodzeniami drég w efekcie osuwisk, intensywnych opaddéw
deszczu itp.;

# wystepowaniem incydentdéw i kolizji w ruchu drogowym powodujacych krétkotrwa-
fe ograniczenia i przecigzenia w sieci drogowej;

4 robotami drogowymi.

W w/w przypadkach zaleca sie stosowac ograniczenia predkosci dobierane na podstawie:

# identyfikowanych zagrozen zgodnie z zasadami opisanymi w rozdziale 2.2;

J wymagan efektywnego wykorzystania przepustowosci drogi lub skrzyzowania,
w tym uzyskania efektu ptynnosci ruchu, tj. doprowadzenia do jednorodnego
z uwagi na predkos¢ przeptywu strumienia pojazdow. Warto$¢ ograniczenia zalezy
od natezenia ruchu i powinna by¢ ustalana na podstawie analiz warunkow ruchu.
Przypadki stosowania takich ograniczen sg zwigzane z okresowo wystepujacymi
zaktoceniami ptynnosci i dlatego powinny miec¢ charakter ograniczen zmiennych
W czasie;

# wymagan zabezpieczenia robét drogowych ujetych w Dzienniku Ustaw nr 220 poz.
2181 z dnia 23 grudnia 2003 r. - Zatacznik nr 4 oraz pdzniejsze rozporzadzenia
zmieniajace rozporzadzenie. Dodatkowo rekomenduje sie korzystanie z zalecen
GDDKIA zawartych w ,Katalogu typowych schematéw oznakowania robét prowa-
dzonych w pasie drogowym” traktowanych jako wiedza techniczna w przypadkach
podobnych do opisanych w w/w zaleceniach [6].
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3. ZASADY DOBORU OBSZAROWYCH OGRANICZEN PRED-
KOSCI

Obszarowe ograniczenia predkosci sq stosowane w obszarach zabudowanych i obejmujq
swoim zasiegiem wiecej niz pojedynczy odcinek drogi, zazwyczaj mogg to by¢ obszary
centralne miast i miejscowosci oraz tereny o przewazajacej funkcji mieszkalnej lub ustu-
gowej (dotyczy szczegolnie stref). W przypadku obszaréw zabudowanych mozliwe sg trzy
rozwigzania stref ograniczonej predkosci:

J 50 km/h - jednolita w catej dobie predkos$¢ dopuszczalna w obszarze zabudowa-
nym (nie nalezy traktowac takiej strefy, jako dodatkowego uspokojenia ruchu ko-
fowego wewnatrz obszaru zabudowanego);

FJ 40 km/h - jest symbolicznym, dodatkowym uspokojeniem ruchu w stosunku do
predkosci 50 km/h w obszarze zabudowanym. W zasadzie nalezatoby unika¢ tego
typu rozwigzania w sytuacji, kiedy mozliwe jest do zastosowanie wprowadzenie
bardziej restrykcyjnych ograniczen;

J 30 km/h nazywana tez strefg ,Tempo 30” - wiasciwa strefa uspokojenia ruchu,
stanowigca odczuwalne ograniczenie w stosunku do predkosci 50 km/h;

J .strefa zamieszkania” nazywana tez strefg ,Tempo 20" - predkos$¢ dopuszczalna
pojazdow wynosi 20 km/h, pieszy ma pierwszenstwo przed pojazdem.

3.1. Strefa zamieszkania
Zasady ogodlne

Ustawa Prawo o ruchu drogowym definiuje ,strefe zamieszkania”, jako obszar obejmuja-
cy drogi publiczne lub inne drogi, na ktérym obowigzujg szczegdlne zasady ruchu drogo-
wego, a wjazdy i wyjazdy oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi (rys. 3.1).

~,

(3 Y\ '

o

Rys. 3.1. Oznakowanie strefy zamieszkania (D-40 — poczatek strefy, D41 - koniec strefy)

W strefie zamieszkania obowigzujq cztery podstawowe zasady:

J pieszy moze korzystac z catej szerokosci drogi i ma pierwszenstwo przed pojaz-
dami. W zwigzku z tym nie ma koniecznosci budowy chodnikéw, nie nalezy wy-
znaczac przejsc dla pieszych;

J obowigzuje predkosc¢ pojazddédw ograniczona do 20 km/h, co ma zagwarantowac
zapewnienie bezpieczenstwa pieszym, a kierujacym mozliwosci nalezytej obserwa-
cji odbywajacego sie ruchu pieszych i odpowiedniego reagowania. Dodatkowo
w strefie zamieszkania nie ma obowigzku zapewnienia opieki pieszym do lat 7;

J pozostawienie pojazdu na miejscu postojowym jest mozliwe tylko w wyznaczonych
miejscach. Miejsca te muszg byc¢ obligatoryjnie oznaczone znakiem drogowym
D-18. Miejsca postojowe muszg byc¢ tez obligatoryjnie wyznaczone oznakowaniem
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poziomym, znakami P-18 (stanowisko postojowe) lub P-19 (linia wyznaczajaca
pas postojowy);

kierujacy pojazdem wyjezdzajacym ze ,strefy zamieszkania” jest zobowigzany do
koniecznosci zachowania szczegdlnej ostroznosci oraz ustgpienia pierwszenstwa
wszystkim uczestnikom ruchu, jako wiaczajacy sie do ruchu.

Zasady wyznaczania stref zamieszkania

Strefy zamieszkania sq wyznaczane w obszarach zabudowanych, a gtdwnym ich celem
jest ochrona pieszych. Gtéwne zasady wyznaczania takich stref, to:

/4

/4

N

N N NN

wystepowanie obszaru o dominujacej funkcji mieszkaniowej. Nie ma znaczenia czy
jest to zabudowa mieszkaniowa niska (osiedla domkdéw jednorodzinnych) czy za-
budowa mieszkaniowa wysoka (osiedla blokéw mieszkaniowych);

w obrebie strefy nie powinny wystepowac odcinki drdég, ktére stuzg przemieszcza-
niu sie na diuzsze odlegtosci, wykonywaniu podrézy miedzy osiedlowych, niedo-
puszczalne jest wystepowanie odcinkow umozliwiajgcych ruch tranzytowy;

w obrebie strefy konieczne jest wyznaczenie odpowiedniej liczby miejsc parkingo-
wych (parkowanie dozwolone jest tylko na takich miejscach), w przeciwnym wy-
padku wystgpi problem parkowania w miejscach niedozwolonych, co moze stwa-
rzac zagrozenia dla uczestnikéw ruchu drogowego;

wyznaczanie miejsc parkingowych musi odbywac¢ sie z uwzglednieniem zapewnie-
nia widocznosci w obrebie skrzyzowan, bez stosowania w miejscach intensywnego
wystepowania ruchu pieszego poprzecznego w stosunku do ulicy (w ciggach pie-
szych, przecinajacych dany odcinek ulicy);

nie nalezy wyznaczac przejs¢ dla pieszych;

ze wzgledu na mozliwos¢ poruszania sie pieszego catg szerokoscig jezdni, nie ma
koniecznosci budowy chodnikéw;

konieczno$¢ oznakowania znakami D-40 (na wlocie) i D-41 (na wylocie) wszyst-
kich odcinkow ulic, ktére tacza sie z pozostaty siecig drog;

zaleca sie wsparcie strefy zamieszkania budowlanymi srodkami inzynierskimi, typu
progi zwalniajace, wyniesienie tarczy skrzyzowan - bez koniecznosci stosowania
znakdéw ostrzegawczych.

Na rys. 3.2 przedstawiono schemat decyzyjny wdrozenia strefy zamieszkania. Gtéwnymi
przestankami do jej wdrozenia sq: uwarunkowania prawne, potrzeby w zakresie bezpie-
czenstwa, identyfikowane w stanie istniejgcym problem bezpieczenstwa uzytkownikow.
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Rys. 3.2. Schemat decyzyjny wdrozenia strefy zamieszkania.
Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie [10]

Oznakowanie i rozwigzania uzupeilniajace wyznaczenie strefy

W Polsce standardowe oznakowanie strefy zamieszkania przedstawiono na rys. 3.3.

Rys. 3.3. Przyktady oznakowania stref zamieszkania.
Zrédfo: fot. wiasne.
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Dodatkowo dla podkreslenia zmiany warunkdéw ruchu, otoczenia oraz wyposazenia takich
stref zaleca sie stosowanie dodatkowego oznakowania przedstawionego na rys. 3.4, jezeli
w obrebie strefy wystepujg skrzyzowania rownorzedne lub elementy uspokojenia ruchu,
typu progi.

Rys. 3.4. Przyktad dodatkowego oznakowania strefy zamieszkania.
Zrédfo: fot. wiasne.

W innych krajach, strefy zamieszkania mogg by¢ oznakowane w rézny sposob, przy do-
datkowym zastosowaniu $rodkéw wspomagajacych redukcje predkosci. Ponizej przedsta-
wiono wybrane przykfady (rys. 3.5 - 3.7). Na przykfadach wskazano dodatkowe podkre-
$lenie ograniczenia predkosci do 20 km/h lub dodatkowe elementy budowlane zwracajace
uwage na zmiane charakteru obszaru.

Rys. 3.5. Przyktad oznakowania strefy zamieszkania we Francji.
Zrédto: [11].

Priorité
23 de droite

5ol
-—

Rys. 3.6. Przyktad oznakowania strefy zamieszkania w Szwajcarii.
Zrédto: [12].
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Rys. 3.7. Przyktady zastosowania dodatkowych $rodkéw budowlanych przy wjazdach do stref zamieszkania.
Zrédto: [3].

3.2. Strefa ograniczenia predkosci do 30 km/h - Tempo 30

Zasady ogodlne

Umieszczenie przy drodze znaku D-43 (rys. 3.8), oznacza dopuszczalng predkos¢ mniej-
szg lub rowng 30 km/h dla catego obszaru, gdzie znajduje sie dany odcinek drogi. Znak
D-44 odwotuje obowigzywanie tego limitu predkosci. Strefy Tempo 30 stosuje sie w ob-
szarach zabudowanych, obejmujg zakresem drogi lokalne i dojazdowe oraz wybrane od-
cinki drég zbiorczych.

Rys. 3.8. Oznakowanie strefy ograniczenia predkosci Tempo 30 (Znaki B-43 i B-44)

Cele stosowania stref ograniczenia predkosci Tempo 30:

V4
V4

NNaNN N

zmniejszenie predkosci pojazdow, tam gdzie wystepuje znaczny ruch pieszy i ro-
werowy oraz duza gestosc skrzyzowan i zjazdow,

poprawa bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego poprzez
zmniejszenie predkosci,

zmniejszenie efektu bariery drogi, zlokalizowanej w obszarze zabudowanym, kie-
rowcy w obrebie strefy sg bardziej skionni do ustepowania pierwszenstwa pie-
szym,

umozliwienie lepszej orientacji kierowcy w charakterze danego obszaru i tatwiej-
sze reagowanie na sytuacje na drodze,

poprawa ptynnosci ruchu drogowego,

zmniejszenie emisji hatasu i poprawa jakosci srodowiska,

podkreslenie hierarchicznej struktury sieci drogowej, czyli takiej, gdzie poszcze-
golne jej elementy przenoszg ruch o charakterze wiasciwym dla funkcji, jakie
przypisano temu elementowi (w tym wypadku obstuga terenéw mieszkaniowych,
ustugowych, obiektow uzytecznosci publicznej).

Zasady funkcjonowania stref ograniczenia predkosci do 30 km/h okresla Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury w sprawie szczegdétowych warunkéw technicznych dla znakéw
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i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181 z dnia 3 lipca 2003 r. oraz p6z-
niejsze rozporzadzenia zmieniajace rozporzadzenie (w tym aktualne Dz.U. 2016 poz. 647
z dnia 8.04.2016. Zapisano w nim, ze:

/4

' 4
' 4
' 4

N

znak B-43 umieszcza sie na wszystkich ulicach doprowadzajacych ruch do strefy
ograniczonej predkosci,

w strefie ograniczonej predkosci powinny by¢ stosowane rozwigzania lub urzadze-
nia wymuszajace jazde z predkoscig podang na znaku,

w strefie ograniczonej predkosci nie powinno sie stosowac znakéw okreslajacych
pierwszenstwo na skrzyzowaniach,

zaleca sie stosowanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego takich jak progi
zwalniajagce oraz stosowanie organizacji ruchu wymuszajgcej powolng jazde
(zmiana kierunku jazdy, miejscowe przewezenie - zasady stosowania tych rozwig-
zan zostaty opisane w rozdziale 4.2),

urzadzenia i rozwigzania wymuszajace powolng jazde mogg nie by¢ oznakowane
znakami ostrzegawczymi,

znak B-44 ,koniec strefy ograniczonej predkosci” stosuje sie w celu wskazania wy-
jazdu ze strefy ograniczonej predkosci. Umieszcza sie go na wszystkich wylotach
ze strefy oznakowanej znakami B-43, w tym samym przekroju poprzecznym dro-
gi, w ktérym ustawiono ten znak.

Zasady wdrozenia stref ograniczenia predkosci do 30 km/h

Ogodlne zasady wdrozenia stref z predkoscig ograniczong do 30 km/h opierajg sie na
5 podstawowych etapach:

N N N NN

planowanie - wtadze miejskie, gminne przystepujq do planowania wdrozenia stref,
informacja - akcja informacyjna dla mieszkancéw w zakresie planéw dotyczacych
wdrozenia stref, konieczne dla uzyskania szerokiej akceptacji,

badania i analizy zmierzajace do potwierdzenia zasadnosci wprowadzenia strefy,
jej zakresu i wyposazenia,

realizacja - wdrozenie strefy, oznakowanie i budowa dodatkowych S$rodkéw
wspomagajacych fizycznie ograniczenie predkosci,

monitoring — rok po wdrozeniu, ocena przyjetych wskaznikédw monitoringu, ocena
czy zatozone cele zostaty zrealizowane, ewentualna korekta wdrozonych wczesniej
rozwigzan.

Przyktady wdrozenia, oznakowania i wyposazenia stref ograniczenia predkosci
do 30 km/h

Pierwsza strefa ,Tempo 30” powstata w 1983 roku w niemieckim miescie Buxtehude
w Dolnej Saksonii. Obecnie obejmujg one duze obszary wielu miast i miejscowosci na
Swiecie. Graz w Austrii byt pierwszym miastem w Europie, ktére wprowadzito strefe
~Tempo 30” na praktycznie wszystkich ulicach w swoich granicach administracyjnych. Od
1992 roku w praktyce realizowany jest tam model ,Tempo 50/30” czyli podziat ulic na:

/4

/4

drogi gtowne i najwazniejsze zbiorcze, na ktérych obowigzuje ograniczenie pred-
kosci do 50 km/h, na ktérych w celu zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim
uczestnikom ruchu (w szczegdlnosci pieszym i rowerzystom) stosuje sie np. sy-
gnalizacje swietlng, przejscia dla pieszych z azylami, skrzyzowania typu ronda;

ulice objete strefg ,Tempo 30”. W przypadku, gdy sam sposdb uksztattowania
przestrzeni ulicznej nie ogranicza skutecznie predkosci samochoddéw, stosowane
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sq fizyczne $rodki uspokojenia ruchu (progi zwalniajgce, wyniesione skrzyzowania
i przejscia dla pieszych, szykany, ronda itp.).

Na rys. 3.9 przedstawiono przyktady oznakowania wjazdu do strefy ograniczenia predko-
$ci 30 km/h. W celu lepszej orientacji kierowcdw i zwrdcenia przez nich uwagi na wjazd
do tej strefy, zaleca sie dodatkowo oznakowanie poziome.

Rys. 3.9. Oznakowanie wjazdu do strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h.
Zrédfo: fot. wiasne.

Charakterystyczne dla stref ograniczenia predkosci do 30 km/h jest stosowanie na jej
obszarze dodatkowych elementéw, zwiekszajacych skutecznos$¢ obowigzujgcego ograni-
czenia 30 km/h dla kierujgcych pojazdami. Do takich elementdéw nalezg $rodki organizacji
ruchu i elementy fizycznego uspokojenia ruchu.

Srodki organizacji ruchu to:

# skrzyzowania rownorzedne (rys. 3.10), dodatkowo wsparte oznakowaniem piono-
wym,

# dopuszczenie na ulicach jednokierunkowych ruchu rowerem ,pod prad” bez wy-
znaczania ,kontrapaséw” (rys. 3.11).
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Rys. 3.10. Skrzyzowania rownorzedne w strefie ograniczenia predkosci do 30 km/h.
Zrédfo: fot. wiasne.

Rys. 3.11. Ruch rowerowy w strefie ograniczenia predkosci do 30 km/h.
Zrédfo: fot. wiasna.

Srodki fizycznego uspokojenia ruchu stosowane w strefach ograniczenia predkosci do 30
km/h (opisane szczegétowo w rozdz. 4.2):

progi zwalniajace (gtdwnie wyspowe),

wyniesione skrzyzowania,

wyniesione przejscia dla pieszych,

przystanki ,wiedenskie”,

wyniesione zjazdy,

szykany zawezajace przekrdj jezdni lub wymuszajace zmiane toru jazdy,
mate i mini ronda.

NRNNhNRNNN
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4. ZASADY DOBORU SRODKOW USPOKOJENIA RUCH

4.1. Zasady i szczego6towe rozwigzania planistycznych srodkow
uspokojenia ruchu

Przez uspokojenie ruchu nalezy rozumie¢ dziatalnos$¢ o charakterze organizacyjnym, bu-
dowlanym i prawnym, ktérej celem jest m. in.:

# zmniejszenie negatywnego wpltywu ruchu samochodowego na otoczenie,
J modyfikacja zachowania kierowcow,
# poprawa warunkow dla niezmotoryzowanych uzytkownikéw drogi,

ale takze:

J poprawa waloréw struktury przestrzennej, zabudowy miejskiej, krajobrazu,
# poprawa srodowiska zamieszkania i zycia spotecznego.

Dziatalno$¢ ta powinna by¢ prowadzona wedtug zasady ustepstw i kompromiséw, szano-
wania i godzenia intereséw w taki sposob, aby proponowane rozwigzania byly do zaak-
ceptowania przez wszystkie zainteresowane strony, czesto reprezentujgce sprzeczne inte-
resy, tj. mieszkancow, wiadze lokalne, uzytkownikéw drég tranzytowych itp. Uspokojenie
ruchu petni role z jednej strony wspomagajacg limity predkosci poprzez fizyczne wymu-
szenie obowigzujacej predkosci, z drugiej strony stanowi element zagospodarowania
przestrzeni drog i jej otoczenia.

Wdrazanie uspokojenia ruchu moze sprowadzac sie do zastosowania pojedynczego $rod-
ka (np. skrzyzowanie typu mate rondo) oraz kompleksowej koncepcji urbanistyczno-
transportowej zmierzajacej do poprawy stanu i funkcjonowania obszaru zabudowanego
(miasta i miejscowosci). Wiekszg skutecznoscig charakteryzujg sie rozwigzania komplek-
sowe, angazujace rézne srodki uspokojenia ruchu oraz obejmujace dziatania towarzysza-
ce o charakterze edukacyjnym, propagandowym i prewencyjnym.

W odniesieniu do drdog przechodzacych przez obszary zabudowane celami szczegdétowymi
sq:

poprawa bezpieczenstwa poprzez obnizenie sredniej predkosci i zmniejszenie roz-
nic w predkosci pojazdéw w strumieniu pojazdow,

zwrocenie uwagi na specyfike otoczenia drogi i wymuszenie bezpiecznych zacho-
wan,

zmniejszenie $rodowiskowych ucigzliwosci ruchu i zmniejszenie efektu bariery
pomiedzy czesciami obszaru zabudowanego,

poprawa warunkow dla ruchu pieszego i rowerowego,

poprawa estetyki danego obszaru i podkreslenie jego indywidualnych cech.

NN N NN

Liniowe uspokojenie ruchu

Rozwigzania stuzace uspokojeniu ruchu moga wystepowaé w trzech skalach przestrzen-
nych:

J w skali lokalnej (odcinek ulicy lub plac) z zastosowaniem rozwigzan liniowych,

J w skali korytarza ruchu (catej ulicy lub ciagu ulic) z zastosowaniem rozwigzan li-
niowych,

FJ w skali obszaru (jednostki urbanistycznej, miasta, aglomeracji) uwarunkowane
hierarchizowanym uktadem ulicznym.
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Dobdr witasciwych $rodkéw uspokajania ruchu uwarunkowany jest zaréwno rolg drogi
w sieci drogowej, jak i charakterem otoczenia drogi. W otoczeniu drogi moze wystepowac
zagospodarowanie przestrzenne o réznej bliskosci, intensywnosci i funkcji, co wymaga
zréznicowania wartosci pozadanej predkosci ruchu, a tym samym stosowanych Srodkéw.
Dlatego w pierwszym kroku niezbedna jest analiza stuzaca ustaleniu, czy wzdtuz drogi
wystepujg rozne strefy i gdzie sg ich granice. W klasycznym ujeciu wyrdézni¢ mozna na-
stepujace strefy zagospodarowania wzdtuz drogi (cz. I pkt. 3.3.2):

J strefa centralna - zalecana predkos$¢ proj. dla $rodkdw uspokojenia ruchu -
30+40 km/h,

J strefa posrednia - zalecana predko$¢ proj. dla srodkow uspokojenia ruchu
50 km/h,

J strefa peryferyjna - zalecana predkos$¢ proj. dla $srodkéw uspokojenia ruchu

Y 4

50+70 km/h,
strefa pozamiejska - czes$¢ osady o sporadycznej zabudowie z dala od drogi
90 km/h.

Wystepowanie petnego uktadu stref daje mozliwo$¢ stopniowej redukcji predkosci, tak
aby w strefie centralnej uzyskac zalecang predkos¢ 30+40 km/godz. W wielu sytuacjach,
zwlaszcza na przejsciach drog przez mate miejscowosci, brak bedzie ktérej$s z wymienio-
nych stref. Jesli nie ma mozliwosci wyodrebnienia strefy posredniej, proponuje sie uzu-
pefniajgce zastosowanie przed strefg centralng znaku ograniczenia predkosci do 30 km/h
lub 40 km/godz.

Obszarowe uspokojenie ruchu

Wstepnym etapem kompleksowych dziatan zmierzajacych do obszarowego uspokojenia
ruchu jest zhierarchizowanie dostepnej sieci drég tj. wyznaczenie ciaggdw stanowigcych
potaczenia zewnetrzne i miedzydzielnicowe (w przypadku duzych aglomeracji miejskich),
petnigcych tzw. funkcje tranzytowg (ruchowg), nastepnie ciggdéw zbiorczych w obszarze
(funkcja rozprowadzajaca) oraz dojazdowych, stanowigcych dojazd do poszczegdinych
posesji (grup posesji).

Jezeli w strefie otaczajacej lub peryferyjnej wystepuja obszary osiedlowe, to w zaleznosci
od rozmiarow osiedli powinny one by¢ obstugiwane siecig drog dojazdowych z ogranicze-
niem predkosci do 30 km/h sankcjonowanym odpowiednimi srodkami uspokojenia ruchu.
Mozna w nich dodatkowo wyznaczyc¢ strefy zamieszkania i strefy ruchu pieszego. Nalezy
rowniez dgzy¢ do zapewnienia obstugi posesji znajdujacych sie przy drogach gtéwnych
drogami serwisowymi celem minimalizacji liczby punktéw kolizyjnych i unikniecia przeci-
nania sie torow ruchu pojazddéw o réznych predkosciach.

Utrzymanie zaktadanej predkosci w catej strefie 30 km/h lub 20 km/h wymaga podejscia
kompleksowego i zastosowania na poszczegdlnych odcinkach ulic i na skrzyzowaniach
réznych srodkédw uspokojenia ruchu (np. wyniesionych powierzchni, zakrzywien toru jaz-
dy, zwezen jezdni, rond) Ich zadaniem jest podtrzymanie takich zachowan kierujacych
pojazdami, jak na odcinku wjazdowym do strefy.

Szczegodtowy opis zasad stosowania i wyposazenia stref ograniczonej predkosci przed-
stawiono w rozdz. 3.
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4.2. Fizyczne srodki uspokojenia ruchu z elementami organizacji

ruchu

Przez uspokajanie ruchu fizycznymi srodkami nalezy rozumieé dziatalno$¢ o charakterze
inzynieryjnym, ktérej celem jest zmniejszenie negatywnego wptywu ruchu samochodo-
wego na otoczenie, modyfikujacg zachowania kierowcéw i poprawiajacg warunki bezpie-
czenstwa dla niezmotoryzowanych uzytkownikéw drogi. Srodki fizyczne uspokojenia ru-
chu stanowig przede wszystkim wsparcie dla obowigzujacych limitéw predkosci, wymu-
szajac na kierowcach ich przestrzeganie.

Ponizej podano ogolne warunki stosowania srodkéw uspokojenia ruchu uwzgledniajace
przede wszystkim aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Z wymagan bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu wynikajg nastepujace ogoélne warunki
projektowania srodkow uspokojenia ruchu:

/4

7
' 4

4.2.1.

$rodki uspokojenia nie mogg ogranicza¢ cech uzytkowych drdog, ulic i skrzyzowan,
€O oznacza m.in. spetnienie wymagan:

e przejezdnosci,

e przepustowosci,

e zapewnienie mozliwosci awaryjnych przejazdéw;

stosowane $rodki nie mogg zaskakiwac uczestnikdéw ruchu, co oznacza m.in.:
o dobrg identyfikacje w dzien i w nocy,

e tatwgq identyfikacje zasad ruchu,

o dostosowanie do predkosci na poprzedzajagcym odcinku drogi;
zapewnienie wymagan widocznosci;

poprawne odwodnienie i fatwos$¢ utrzymania.

Srodki redukcji predkosci na odcinkach drég i skrzyzowaniach poza ob-
szarami zabudowanymi

Do s$rodkéw, ktére moga by¢ zastosowane jako $rodki redukcji predkosci poza obszarami
zabudowanymi naleza:

/4

poprzeczne oznakowanie wibroakustyczne (brak uregulowan prawnych w Polsce

w tym zakresie - do zastosowania eksperymentalnego). Oznakowanie to mozna

stosowac¢ w nastepujacych przypadkach:

o przecietna predkos¢ na drodze jest wieksza niz 50 km/h,

e wraz z oznakowaniem wystepuje zmiana przekroju drogi, zwieksza sie gestos¢
zabudowy, lub zastosowane sg inne $rodki uspokojenia ruchu. W przeciwnym
razie efektywnos¢ takiego oznakowania ma zasieg tylko okoto 250 metréw,

o dojazd do miejsc niebezpiecznych z lokalnym ograniczeniem predkosci.

Celem zastosowania takiego oznakowania jest wieksze zwrdcenie uwagi kierowcy
na sytuacje na drodze i na potencjalne zagrozenia.

skrzyzowania typu rondo (rys. 4.1). Mozna je stosowac¢ w nastepujacych przypad-
kach:

e na drogach jednojezdniowych,

e w obrebie weztéw drogowych na drodze nizszej klasy (jednojezdniowej),

e pod warunkiem uwzglednienia przejazdu pojazddéw ponad normatywnych.

Cele zastosowania rond sg nastepujace:
e poprawa bezpieczeAstwa ruchu na danym ciggu drogowym,
e poprawa warunkow ruchu drogowego,

40



e wymuszenie ograniczenia predkosci w obrebie skrzyzowania,
e poprawa bezpieczenstwa pieszych, szczegdlnie w przypadku wystepowania
przystankow autobusowych.

Rys. 4.1. Rondo w obszarze niezabudowanym.
Zrédto: fot. wiasna.

# optyczne zmniejszenie szerokosci pasa ruchu za pomocg oznakowania poziomego,
np. zlikwidowanie linii dzielacej pasy ruchu i wprowadzenie przekroju eksperymen-
talnego ,2-1" z zawezong czescig dla ruchu samochoddéw i oddzielonymi oznako-
waniem poziomym pasami dla ruchu rowerowego i pieszego (rys. 4.2) (na dro-
gach poza obszarami zabudowanymi o malym natezeniu ruchu). Takie rozwigzanie
mozna stosowac¢ w nastepujacych przypadkach:
¢ lokalizacja na drogach jednojezdniowych,

o lokalizacja na odcinkach drég zamiejskich o niewielkim natezeniu ruchu (do 600
poj./dobe),
¢ wystepuje znaczacy ruch rowerowy i pieszy.

Cele stosowania optycznego zmniejszenia szerokosci pasa sg nastepujace:
o zwiekszenie uwagi kierowcow,
o dostosowanie predkosci do warunkow ruchu (waska jezdnia, inni uzytkownicy
przy braku fizycznej separaciji).

Rys. 4.2. Przyktad optycznego i fizycznego zmniejszenia szerokosSci jezdni.
Zrédfo: fot. wiasne.
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4.2.2. Srodki redukcji predkosci w strefach przejsciowych

Srodki redukcji predkoéci na odcinkach drég i skrzyzowaniach w strefach przej$ciowych
dotyczg odcinkéw zlokalizowanych pomiedzy strefami o réznych ograniczeniach predkosci
(obszar niezabudowany - obszar zabudowany). Srodkami tymi sg:

# bramy wjazdowe lokalizowane na poboczu (rys. 4.3)

Warunki stosowania:

lokalizacja na réznych typach przekroju poprzecznego dréog (jedno- i dwujez-
dniowe),

lokalizacja na granicy z obszarze niezabudowanym,

za bramg wjazdowg znaczaco zmienia sie otoczenie drogi — np. wystepuje za-
budowa.

Cele zastosowania:

zwrdcenie uwagi kierujgcego na zmiane charakteru otoczenia drogi i mozliwos¢
wystgpienia innych srodkéw uspokojenia ruchu,
dostosowanie predkosci do zgodnej z obowigzujgcym ograniczeniem.

o

Rys. 4.3. Przyktad bramy wjazdowej do miejscowosci.

Zrédfo: [2].

# wyspy dzielace bez przejs¢ dla pieszych (rys. 4.4)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

ruch odbywa sie w dwoch kierunkach,

pozadana jest predkos$¢ V85 mniejsza niz 50 km/h,

za wyspq zlokalizowane jest skrzyzowanie (skret w lewo bedzie wydzielony
i chroniony przez wyspe),

wyspa ma pefnic¢ role srodka wymuszajacego skupienie uwagi kierowcéw na po-
czatku ciggu ze srodkami fizycznego uspokojenia ruchu.

Cele zastosowania:

wymuszenie redukcji predkosci,
ograniczenie wyprzedzania pojazdéw,
zwiekszenie uwagi kierowcow.
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Rys. 4.4. Przyktady wysp na wjezdzie do miejscowosci.
Zrédto: fot. wiasne.

# skrzyzowania typu mate rondo (rys. 4.5)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

¢ lokalizacja na drodze jednojezdniowej,

o jesli uwzgledniono przejazd pojazdow ponad normatywnych,

e jest to pierwsze skrzyzowanie na granicy wjazdu do obszaru zabudowanego.

Cele zastosowania:

poprawa bezpieczenstwa ruchu,

wymuszenie ograniczenia predkosci,
zaakcentowanie zmiany charakteru odcinka drogi.

Rys. 4.5, Przykiad ronda na wlocie do miejscowosci.
Zrédfo: fot. wiasna.

# wyspy wjazdowe do miejscowosci (rys. 4.6 i 4.7)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

¢ lokalizacja na drogach jednojezdniowych,

e |okalizacja przed dojazdem do obszaru zabudowanego,

e wystepuje w potaczeniu z innymi elementami, np. bramy wjazdowe,

o zaleca sie zastosowanie nastepujacej sekwencji - ograniczenie predkosci do
70 km/h, ograniczenie predkosci do 50 km/h, wyspa wjazdowa, znak D-42.
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Cele zastosowania:
o zwiekszenie uwagi kierowcow,
o dostosowanie predkosci do warunkéw ruchu na obszarze zabudowanym.

Rys. 4.6. Wyspa wjazdowa do miejscowosci.
Zrédfo: fot. wiasna.

Rys. 4.7. Modelowe rozwigzanie zastosowania wyspy wjazdowej do miejscowosci.
Zrédto: fot. wiasna.

4.2.3. Srodki redukcji predkosci na odcinkach drég i skrzyzowaniach w obsza-
rach zabudowanych o réznych funkcjach

Srodki stosowane punktowo:
# wyspy azylu dla pieszych (rys. 4.8)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

o jesli sg to drogi klasy GP lub nizszych klas,

o przejscie jest w poblizu obiektéw generujacych znaczny ruch pieszy, jak na
przyktad szkoty, centra handlowe, koscioty itp.,

o przejscie jest zlokalizowane na odcinku drogi tranzytowej przechodzacej przez
miejscowosc.
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Uwaga: nie zaleca sie stosowac przejs¢ dla pieszych w przypadku przekroju 1x4
(w przypadku drdg o przekroju 1x4 zaleca sie stosowanie przejs¢ bezkolizyjnych
lub z sygnalizacjg $wietlng).

Cele zastosowania:

o redukcja predkosci pojazdu zblizajacego sie do przejscia ze wzgledu na odgiecie
toru jazdy,

o ulatwienie pieszym przekraczania jezdni (przejscie ,na raty”),

o fizyczne rozdzielenie pasow ruchu i uniemozliwienie ich zmiany,

o uzyskanie efektu wiekszej sktonnosci kierowcow do ustepowania pierwszenstwa
pieszym na przejsciu.

Rys. 4.8. Przykiady wysp azylu dla pieszych.
Zrédfo: fot. wiasne.

# lokalne przewezenie jezdni i odgiecie toru jazdy (rys. 4.9)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

e lokalizacja na drogach lokalnych i dojazdowych,

o lokalizacja w obrebie stref ograniczenia predkosci do 30 i 20 km/h,

e natezenie ruchu wynosi od 200 do 400 pojazdéw w godzinie szczytu,
o predkosc¢ V85jest mniejsza niz 50 km/h,

e przejscia dla pieszych z duzym natezeniem ruchu pieszego.

Cele zastosowania:

o obnizenie predkosci pojazdow oraz zwiekszenie uwagi kierowcow,

o skrocenia drogi pieszemu, jesli jest zastosowane wraz z przejsciem dla pie-
szych.

Rys. 4.9. Przykiad zakrzywienia osi jezdni oraz zwezenia jezdni.
Zrédto: [13].
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# skrzyzowania typu mini rondo (rys. 4.10)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

ulica jest nie wyzszej klasy niz zbiorcza,

jesli uwzgledniono przejazd pojazdéw ponad normatywnych,

jesli zredukowano predkos¢ na dojezdzie do skrzyzowania do 40 km/h,
w strefach ograniczenia predkosci do 30 km/h.

Cele zastosowania:

wygiecie toru jazdy pojazdow w celu redukcji predkosci,
poprawa bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow ruchu drogowego,
podkreslenie utraty pierwszenstwa przejazdu.

Rys. 4.10. SkrzyZzowania typu mini ronda.
Zrédfo: fot. wiasne.

# skrzyzowania typu mate rondo (rys. 4.11)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

lokalizacja na drodze jednojezdniowej,

jesli uwzgledniono przejazd pojazdéw ponad normatywnych,

przy zblizonych natezeniach ruchu na wszystkich wlotach,

brak intensywnego ruchu pieszego na wlotach,

lokalizacja na granicy strefy tempo 30 w celu zaakcentowania zmiany charakte-
ru odcinka ulicy.

Cele zastosowania:

poprawa bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéow ruchu drogowego,
wymuszenie ograniczenia predkosci,

zaakcentowanie zmiany charakteru odcinka drogi,

uzyskanie efektu zwiekszenia sktonnosci kierowcéw do ustepowania pierwszen-
stwa pieszym na przejsciach w obrebie skrzyzowania.
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Rys. 4.11. SkrzyZzowania typu mate rondo.
Zrédto: fot. whasne.

# wyniesione tarcze skrzyzowan i przejscia dla pieszych (rys. 4.12)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

e na drogach zbiorczych (wyjatkowo) i nizszych klas,

e w strefach tempo 30 i zamieszkania,

e wystepuje intensywny ruch pieszy,

o jesli natezenie ruchu pojazdéw nie przekracza 600 P/h,
o predkos$¢ miarodajna nie przekracza 50 km/h.

Cele zastosowania:
o redukcja predkosci i poprawa bezpieczenstwa pieszych,
e zmuszenie kierowcy do wiekszej uwagi w ruchu drogowym.
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Rys. 4.12. Wyniesione skrzyZzowanie i przejscie dla pieszych.
Zrédto: fot. whasne.

# przerwanie ciagtosci ulicy (rys. 4.13)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

e lokalizacja na ulicach lokalnych i dojazdowych,

o niewielkie natezenie ruchu pojazddw,

e intensywny ruch pieszy i rowerowy (np. w rejonie obiektéw handlowo - ustu-
gowych),

e brak transportu zbiorowego,

o w strefach ograniczenia predkosci do 30 km/h.

Cele zastosowania:
e ograniczenie ruchu pojazdéw samochodowych tylko dla mieszkancéw,
e zwiekszenie priorytetu dla ruchu pieszego i rowerowego.

Rys. 4.13. Przyktad przerwania ciggtosci ulicy.
Zrédto: fot. whasna.
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# progi zwalniajgce wyspowe i liniowe (rys. 4.14)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

e na ulicach zbiorczych (progi wyspowe lub o tagodnym skosie),

e na ulicach ulice lokalnych i dojazdowych,

o lokalizacja w strefie ograniczenia predkosci do 30km/h i w strefie zamieszkania.

Cele zastosowania:
e znaczne zredukowanie predkosci,
e poprawa bezpieczenstwa pieszych.

Rys. 4.14. Progi zwalniajace.
Zrédfo: fot. wiasne.

# wjazdy boczne - wjazdy wyniesione (rys. 4.15)

Mozna stosowac jezeli:
o wzdtuz drogi nadrzednej wystepujg ciggi chodnikdw o znacznym natezeniu ru-
chu pieszego,
e sg to podporzadkowane wloty skrzyzowan,
e sg to zjazdy stanowigce dojazdy do obiektdow indywidualnych badz publicznych
o niewielkim natezeniu ruchu.

Cele zastosowania:

e znaczna redukcja predkosci przy wiaczaniu sie do ruchu do drogi nadrzednej
lub przy skrecaniu z drogi nadrzednej w zjazd,

e poprawa bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow poruszajacych sie wciggu dro-
gi nadrzednej,

e zwiekszenie uwagi kierujacych przejezdzajqcych przez wyniesienie.
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Rys. 4.15. Przyktad wyniesienia chodnika na zjezdzie.
Zrédto: fot. whasne.

Srodki stosowane odcinkowo:

# zawezenie przekroju jezdni przez wyznaczenie po jednym wezszym pasie w kaz-
dym kierunku, wraz z wielofunkcyjnym pasem dzielacym oraz przylegajacymi jed-
nokierunkowymi pasami rowerowymi (zamiana przekroju 1x4) (rys. 4.16).

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

e na drogach jednojezdniowych z przekrojem 1x4,

e gdy priorytetem na danym odcinku nie jest predkos¢,

o wystepuja liczne manewry skretu w lewo zwigzane z obstugq otoczenia drogi.

Cele zastosowania:

o zmniejszenie predkosci do 70 km/h i nizszej na odcinku wprowadzenia takiego
rozwigzania,

e umozliwienie bezpiecznego skretu w lewo z jezdni,

e umozliwienie rowerzystom poruszanie sie wydzielonymi pasami, bez potrzeby
budowania osobnych drég rowerowych.
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Rys. 4.16. Przykiad zmiany przekroju drogi wraz ze zmiang organizacji ruchu.
Zrédto: [4].

# stosowanie pasa dzielagcego wielofunkcyjnego (rys. 4.17)

Mozna stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

e na drogach jednojezdniowych w obszarach zabudowanych,

e na drogach zbiorczych i gtdwnych,

e przy przekrojach o szerokosci co najmniej 9,0 m, co nie wymaga przebudowy
zZwigzanej z poszerzeniem catego przekroju, lub w przekrojach szerszych ale
z koniecznoscig przebudowy,
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e wystepuja liczne zjazdy i skrzyzowania,
e wystepuje znaczna liczba miejsc z przekraczaniem jezdni przez pieszych i rowe-
rzystow.

Cele zastosowania to:

e poprawa warunkow ruchu przez mozliwos¢ uzyskania wydzielonych skretow
w lewo,

e eliminowanie wyprzedzania,

o zwiekszenie bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow,

o zwezenie szerokosci pasow ruchu w celu ograniczenia predkosci.

Rys. 4.17. Wielofunkcyjny pas dzielacy.
Zrédfo: fot. wiasne.

Dodatkowo do odcinkowego uspokojenia ruchu mozna zaliczy¢ stosowanie na dtuzszym
odcinku drogi lub ulicy:

e serii wysp azylu dla pieszych,

e serii progéw zwalniajacych.
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5. ZASADY DOBORU SRODKOW NADZORU NAD PREDKO-
SCIA

5.1. Nadzér tradycyjny

W pojeciu nadzoru tradycyjnego mieszcza sie dziatania, podejmowane przez uprawnione
stuzby, polegajace na wyrywkowej kontroli predkosci w miejscach wybieranych losowo
lub wskazanych na podstawie identyfikacji zagrozen bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Jest to nadzér wykonywany przy wykorzystaniu prostych, tatwych do przenoszenia urza-
dzen pomiarowych Podstawowe cele realizacji nadzoru tradycyjnego mozna okresli¢ jako:

J egzekwowanie przepiséw prawa ruchu drogowego poprzez stwarzanie w odbiorze
kierujacych pojazdami poczucia zagrozenia kontrolg (wysokiego prawdopodobien-
stwa rejestrowania wykroczen i naktadania kar). Taki nadzér ma charakter ogdlnej
prewencji i jego realizacja powinna by¢ zorientowana na eksponowanie obecnosci
stuzb kontroli w mozliwie wielu miejscach w réznym czasie. Wybdr miejsc i czasu
kontroli moze mie¢ charakter losowy lub by¢ zorientowany na miejsca o duzej
tendencji do przekraczania dopuszczalnej predkosci, niezaleznie od tego, czy sq to
rownoczesnie miejsca o zwiekszonym ryzyku wypadkdow.

# poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez wymuszanie zachowan kieru-
jacych pojazdami odpowiednich do warunkéw ruchowo-drogowych w miejscach
zwiekszonego ryzyka wypadkdéw. Podstawowym celem nadzoru w tym przypadku
jest wymuszenie na kierujacych pojazdami przestrzegania ograniczen predkosci,
ktére zostaty ustanowione z uwagi na wymagania bezpieczenstwa ruchu. Wybdr
miejsc i czasu kontroli determinowany jest identyfikowanymi zagrozeniami bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, odnoszacymi sie do miejsca w sieci drogowej lub cza-
su odbywanych podrézy. Zwiekszone ryzyko wypadkéw zwigzane jest zwykle
z miejscem w sieci drogowej (kumulacja btedéw rozwigzan infrastrukturalnych
i innych okolicznosci), ale moze by¢ takze powigzane ze specyficznymi okresami
odbywania podrézy (np. spietrzenia ruchu w okresy urlopowych, niekorzystne wa-
runki pogodowe).

W nawigzaniu do realizowanego celu nadzoru predkosci, rézne sg zasady wyboru miejsc
do tego nadzoru.

W odniesieniu do losowych kontroli predkosci, zorientowanych gtéwnie na egzekwowanie
przepiséw prawa ruchu drogowego, powinno sie stosowac nastepujace zalecenia ustala-
nia miejsc kontroli:

# wybor odcinkéw drdg i skrzyzowan ze stwierdzonymi tendencjami do znaczacych
przekroczen predkosci dopuszczalnej. Identyfikacja takich odcinkdéw i skrzyzowan
moze nastepowac na podstawie wczesniejszych pomiaréw predkosci. Miejscem
0 znaczacym przekraczaniu dopuszczalnej predkosci jest miejsce, w ktérym ponad
50% kierujacych pojazdami przekracza predkos¢ dopuszczalng;

# wybor odcinkdéw drég i skrzyzowan z potencjalnie duzymi mozliwosciami przekra-
czania dopuszczalnej predkosci. Taki wybor moze nastepowac na podstawie oceny
charakterystyk geometrycznych drég wskazujacych na mozliwosci rozwijania
predkosci znacznie wiekszych niz dopuszczalna;

# wybor miejsc do losowych kontroli predkosci na zasadzie ich rownomiernego roz-
mieszczenia w sieci drogowej, przy uwzglednieniu mozliwosci uzyskania efektu
bardzo dobrego eksponowania obecnosci stuzb kontrolujgcych predkosc;
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objecie kontrolg predkosci stref z wprowadzanymi nowymi $rodkami zarzadzania
predkoscig;

wsérod wybieranych miejsc powinny sie znalez¢ réwniez takie, w ktérych obecnosc
stuzb kontrolujacych predkosc¢ nie jest oczekiwana przez kierujacych pojazdami;
wybierane miejsca powinny by¢ okresowo zmieniane - rezygnacja z czesci wybra-
nych miejsc na rzecz innych. Powinno to nastepowac co najmniej 2 razy w roku;
wybrane miejsca powinny zapewnia¢ dobrg dostrzegalnos$¢ stuzb kontrolujacych
predkosc¢ przez uczestnikéw ruchu;

wybrane miejsce powinno umozliwia¢ zatrzymywanie pojazddw przekraczajacych
dopuszczalng predkos¢ bez powodowania zaktécen w ruchu innych pojazdow i przy
spetnieniu podstawowych wymagan bezpieczenstwa ruchu oraz bezpieczenstwa
pracy stuzb kontrolujacych.

N N N NN

Poza wyborem miejsc kontroli wazne jest takze ustalenie czestotliwosci jej realizacji
i czasu trwania. Czestotliwo$¢ wykonywania kontroli predkosci w losowo wybranych miej-
scach zalezy w duzym stopniu od zasobdw osobowych stuzb kontrolujacych. Zaleca sie,
aby losowe kontrole predkosci byty wykonywane w kazdej z wybranych lokalizacji co
najmniej 2 razy w miesigcu. Kontrole te powinny by¢ intensyfikowane w okresach
o zwiekszonym ryzyku wypadkéw (imprezy masowe, spietrzenia ruchu w wybranych
okresach roku itp.).

Niezbedna jest okresowa ocena realizowanych kontroli predkosci w losowo wybranych
miejscach z uwagi na rejestrowane wykroczenia polegajace na jezdzie z nadmierna pred-
koscig. Na podstawie tej jakosciowej oceny powinna nastepowac weryfikacja wybranych
miejsc do kontroli predkosci.

W odniesieniu do losowych kontroli predkosci, zorientowanych gtdwnie na poprawe bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, powinno sie stosowaé nastepujgce zalecenia ustalania
miejsc kontroli:

# odcinki drég i skrzyzowania klasyfikowane jako miejsca o zwiekszonym ryzyku
wypadkow zwigzanych potencjalnie z nadmierng predkoscia;

J strefy ,wrazliwe” z uwagi na wystepowanie niechronionych uczestnikéw ruchu;

# miejsca zastosowan innych $rodkéw zarzadzania predkoscig, ktére planowo wy-
magajg uzupetniajacego nadzoru predkosci w okresie poczatkowego funkcjonowa-
nia;

#J wybrane miejsce powinno umozliwia¢ zatrzymywanie pojazdow przekraczajacych
dopuszczalng predkos¢ bez powodowania zaktécen w ruchu innych pojazdoéw i przy
spetnieniu podstawowych wymagan bezpieczenstwa ruchu oraz bezpieczenstwa
pracy stuzb kontrolujacych.

Miejsca o zwiekszonym ryzyku wypadkow zwiazanych potencjalnie z nadmierna
predkoscia

Jako miejsca o zwiekszonym ryzyku wypadkéw klasyfikowane sg ogdlnie te odcinki drdg,
na ktorych wartos¢ wskaznika gestosci wypadkdéw przekracza warto$¢ granicznag.

Wartos$¢ graniczna wskaznika gestosci wypadkéw powinna by¢ ustalana indywidualnie
w odniesieniu do sieci drog/ulic o podobnej charakterystyce funkcjonalno-technicznej. Po
wyroznieniu grup odcinkow spetniajacych kryterium podobienstwa charakterystyk funk-
cjonalno-technicznych oblicza sie wartos¢ srednig gestosci wypadkdéw zwigzanych z pred-
koscig w obrebie kazdej z grup odcinkow:
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GWpsr = XLWpi/XLi (5.1)

gdzie:

LWpi - liczba wypadkoéw zwigzanych z predkoscig na analizowanym j-tym odcinku drogi
stanowigcym wybrang grupe odcinkow drég w okresie odniesienia n lat [wyp./n]

Li - dlugosc¢ i-tego odcinka drogi [km].

Graniczng wartos¢ gestosci wypadkdéw zwigzanych z predkoscia, przyjmowang jako kryte-
rium wyboru odcinkéw o zwiekszonym ryzyku wypadkow, oblicza sie ze wzoru:

GWpgr = 1,5 GWpsr (5.2)

Po wyborze miejsc o zwiekszonym ryzyku wypadkow zaleca sie wykonaé¢ w tych miej-
scach pomiary predkosci w celu potwierdzenia, ze sg to miejsca, w ktorych nadmierna
predkos$¢ moze by¢ istotnym czynnikiem wpltywajacym na ryzyko wypadkow.

Zaleca sie aby losowe kontrole predkosci w miejscach o zwiekszonym ryzyku wypadkéw
byty wykonywane w kazdej z wybranych lokalizacji co najmniej 2 razy w miesigcu. Kon-
trole te powinny byc¢ intensyfikowane w okresach wystepowania czynnikéw dodatkowo
zwiekszajacych ryzyko wypadkéw (imprezy masowe, spietrzenia ruchu w wybranych
okresach roku itp.).

5.2. Nadzé6r automatyczny
Przewiduje sie dwie formy nadzoru automatycznego:

#J nadzér z wykorzystaniem stacjonarnych rejestratoréw predkosci lokalnej i cech
identyfikujacych pojazdy (fotoradary lub inne techniki pomiarowe),

J nadzér z wykorzystaniem urzadzen rejestrujacych umozliwiajacych ustalenie $red-
niej predkosci przejazdu przez nadzorowany odcinek drogi.

Niezaleznie od przyjetej formy nadzoru automatycznego, powinien on by¢ wprowadzany
w miejscach (na odcinkach) rzeczywistego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu, przy istot-
nym wptywie nadmiernej predkosci jako bezposredniej lub posredniej okolicznosci wy-
padkow.

5.2.1. Lokalny automatyczny nadzér predkosci

W przypadku lokalnego automatycznego nadzoru predkosci, wybdér miejsc do takiego
nadzoru powinien nastepowac wedtug nastepujacych zasad:

# na odcinku drogi wystepuje bardzo wysoki poziom ryzyka powaznych wypadkdw,
tzn. wartosci oszacowanych na podstawie danych historycznych miar bezpieczen-
stwa ruchu przekraczajg ustalone wartosci graniczne;

# na odcinku drogi wystepuje bardzo wysoki poziom ryzyka powaznych wypadkow
zwigzanych z nadmierng predkoscig, tzn. wartosci oszacowanych na podstawie
danych historycznych miar bezpieczenstwa ruchu przekraczajg ustalone wartosci
graniczne;

J istnieje duze prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego (wy-
padku lub kolizji) spowodowanego jazda z niebezpieczng predkoscig. W ocenie te-
go prawdopodobienstwa nalezy uwzgledni¢ niebezpieczne zachowania uczestnikow
ruchu, wynikajace z obserwacji wiasnych prowadzonych w ramach audytu lub
kontroli brd lub obserwacji Policji, a takze zgtoszenia zarzaddéw drogowych, uzyt-
kownikéw drdég, wtadz samorzadowych;



J usytuowania stanowiska pomiarowego w miejscu nie spetniajagcym kryterium du-
zego ryzyka powaznych wypadkdw, lecz korzystnym z uwagi na uzyskiwanie efek-
tu oddziatywanie na sie¢ drogowg, a nie tylko w wybranych miejscach.

Zaleca sie wyznaczanie indywidualnie granicznych wartosci miar bezpieczenstwa ruchu
wedtug zasady, ze jest to dwukrotna wartos¢ sredniej danej miary, ustalonej w odniesie-
niu do sieci drog/ulic o podobnych charakterystykach w regionie.

Niezbedne sg rowniez pomiary predkosci podrozy w celu identyfikacji skali przekroczen
dopuszczalnych predkosci na wczesniej wyznaczonym miejscu wysokiego poziomu ryzyka
powaznych wypadkow. Zastosowanie lokalnego automatycznego nadzoru predkosci moz-
na uznac¢ za w petni uzasadnione, jesli wyznaczone wartosci Srednich predkosci lokalnych
sq wieksze od predkosci dopuszczalnych lub udziat pojazdow przekraczajacych predkosc
dopuszczalng o wiecej niz 20 km/h jest wiekszy od 20%.

Ze wzgledu na prawne uwarunkowania wdrazania nadzoru automatycznego, szczegétowe
zasady jego stosowania powinny spetnia¢ wymagania opisane w opracowaniu dla Gtoéw-
nego Inspektora Transportu Drogowego pt. ,Analiza wieloczynnikowa prowadzgca do wy-
typowania listy miejsc szczegdlnie niebezpiecznych, w ktdrych wskazana jest instalacja
stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, urzadzen stuzacych do kontroli wjazdu na czer-
wonym swietle oraz urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci” (dostepne na stronie
www.canard.gitd.gov.pl).

Wdrazanie lokalnego automatycznego nadzoru predkosci_powinno by¢ dodatkowo potg-
czone z:

# weryfikacja zasadnosci ograniczen predkosci w sieci drég, na ktéra oddziatuje pla-
nowany automatyczny nadzor;

# wsparciem dziatan nadzoru na ciggach drég przez dodanie srodkéw informacyj-
nych wzdtuz drogi — znaki informujgce w miejscach dobrze dostrzegalnych;

J prowadzeniem w rejonie miejsc automatycznego nadzoru takze wyrywkowych
kontroli predkosci konwencjonalnymi metodami, w sposdb trudny do przewidzenia
przez uczestnikow ruchu;

J okresowymi ocenami skutecznosci prowadzonego nadzoru i jego ewentualnymi
modyfikacjami;

J informowaniem spoteczenstwa o efektach realizowanego automatycznego nadzo-
ru.

5.2.2. Odcinkowy nadzér predkosci
Odcinkowy nadzér predkosci ogdlnie zaleca sie stosowa¢ w nastepujacych przypadkach:

# wystepowanie wysokiego poziomu zagrozenia wypadkami spowodowanymi jazda
z niebezpieczng predkoscig na kilku sasiednich obiektach (odcinkach drogi), lub na
dtuzszym odcinku drogi (3 - 10 km);

na drogach dwujezdniowych lub jednojezdniowych z ograniczonym dostepem do
drég, na ktorych sg mozliwosci poruszania sie z bardzo duzymi predkosciami;

na dtugich wiaduktach, mostach lub w tunelach;

jesli powyzej 50% pojazdéw przekracza predkos¢ dopuszczalng na odcinkach
o zwiekszonym ryzyku wypadkdw;

jesli s warunki do wyprzedzania przy duzych predkosciach, co moze powodowac
zwiekszone zagrozenie wystapienia zderzen czotowych.

N NN N
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Wybor odcinka drogi do automatycznego nadzoru predkosci powinien by¢ poprzedzony
analizg sieci drogowej w skali wojewddztwa lub miasta z wyodrebnieniem odcinkow kla-
syfikowanych jako niebezpieczne.

Niezbedne sg réwniez pomiary predkosci podrézy na wyznaczonych odcinkach niebez-
piecznych w celu identyfikacji skali przekroczen dopuszczalnych predkosci. Zastosowanie
odcinkowego nadzoru predkosci mozna uznaé¢ za w petni uzasadnione, jesli wyznaczone
wartosci $rednich predkosci podrézy na wskazanym odcinku sg wieksze od predkosci do-
puszczalnych lub udziat pojazdéow przekraczajacych predkos$¢ dopuszczalna o wiecej niz
20 km/h jest wiekszy od 20%.

Ze wzgledu na prawne uwarunkowania wdrazania odcinkowego nadzoru automatycznego,
szczegotowe zasady jego stosowania powinny spetnia¢ wymagania opisane w opracowa-
niu dla Gtéwnego Inspektora Transportu Drogowego pt. ,Analiza wieloczynnikowa prowa-
dzgca do wytypowania listy miejsc szczegdlnie niebezpiecznych, w ktdrych wskazana jest
instalacja stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, urzadzen stuzacych do kontroli wjazdu
na czerwonym swietle oraz urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci” (dostepne na
stronie www.canard.gitd.gov.pl).
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6. ZASADY DOBORU SRODKOW KOMPLEKSOWYCH
I SPECYFICZNYCH

6.1. Srodki kompleksowe

Rozwigzania kompleksowe stanowig pofaczenie dwdch lub wiecej srodkdw zarzadzania
predkoscig. Stosuje sie je przede wszystkim w celu spotegowania oddziatywania kilku
rownolegtych dziatan na obszarze miasta lub na odcinku drogi. Do takich dziatan zaliczy¢
mozna rozwigzania kompleksowe stosowane na: obszarach, ciggach i obiektach. Ponizej
przedstawiono przyktady i zalecenia odnosnie stosowania réznych dziatan:

J obszary miast, a w szczegodlnosci: obszary centralne, obszary mieszkaniowe, ob-
szary szkolne;

#J odcinki drog zamiejskich oraz przejscia drég tranzytowych przez mate miejscowo-
Sci,

#J skrzyzowania i wezly;

# odcinki drég i ulic na ktérych zlokalizowane sq: zawezenia, przejscia dla pieszych,
przystanki transportu zbiorowego,

Srodkami kompleksowymi do zarzadzania predkoscia w tych obszarach sa:

J lokalne ograniczenia predkosci z elementami fizycznych srodkéw redukcji predko-

sci,

#J obszarowe ograniczenia predkosci z elementami fizycznych s$rodkow redukcji
predkosci,

J nadzoér predkosci jako srodek poprawy skutecznosci innych rozwigzan zarzadzania
predkoscia.

6.2. Szczegolne przypadki zarzadzania predkoscia w miejscach
podwyzszonego ryzyka

6.2.1. Obszary koncentracji ruchu pieszego

W obszarach centralnych miast zwykle wystepuje duza gestos$¢ zrddet i celow podrézy.
Kazdy mieszkaniec miasta w wykonuje dos$¢ czesto podréze do jego centrum w celach
handlowych, ustugowych, kulturalnych, a takze w celu utozsamienia sie z istotnymi ele-
mentami miasta. Do tego dodac nalezy jeszcze turystéw i innych mieszkancow sasiednich
miast, przyjezdzajacych w celach turystycznych, handlowych, kulturalnych itp. Zatem
centra miast generujg i absorbujg duze potoki ruchu. Im wieksza jest liczba mieszkancow
miasta i im wieksza liczba oséb odwiedzajgcych miasto tym wieksze wystepujg problemy
z obstuga transportowg obszaréw centralnych miast. Najczestszym rozwigzaniem jest
stosowanie w tych przypadkach priorytetow dla transportu zbiorowego i ruchu pieszego.
Najbardziej popularnymi rozwigzaniami organizacji ruchu pieszego sa:

# wydzielone strefy lub odcinki ulic dla ruchu pieszego,
J obszary wspdélnego uzytkowania (Share Space),
J strefy ograniczonej predkosci (opisane w rozdz. 3).
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Wydzielone strefy lub odcinki ulic dla ruchu pieszego

Wydzielone strefy ruchu pieszego stosuje sie w obszarach centralnych miast, gdzie wy-
stepuje duze obcigzenie ulic ruchem pieszych. Wéwczas wydziela sie pojedyncze ulice lub
cate obszary centrum miast. Cata ulica przeznaczona jest wowczas dla ruchu pieszego.
Natomiast pojazdy samochodowe moga sie porusza¢ wyjatkowo, tylko w okreslonych
celach (pojazdy dostawczych, ratunkowe lub stuzb komunalnych). Wéwczas maksymalna
predkosc¢ z jaka mogq poruszac sie pojazdy jest to predkosc pieszego. Ponadto piesi majg
pierwszenstwo przed pojazdami. Strefy te oznakowane najczesciej sg specjalnymi zna-
kami. Przyktad takiego znaku stosowanego w Niemczech, na Wegrzech przedstawiono na
rys. 6. 1. W Polsce nie ma takiego znaku, natomiast stosuje sie znak zakazu ruchu po-
jazdédw samochodowych z wytgczeniami podanymi na tabliczce pod znakiem.

ZONE

Rys. 6.1. Przyktad oznakowania strefy ruchu pieszego w Niemczech
Zrédto: [1].

Obszary wspolnego uzytkowania ,,Share Space”

To nowa koncepcja planowania ulic majgca na celu integracje przestrzeni publicznej po-
przez likwidacje tradycyjnego podziatu na pojazdy, pieszych, rowerzystéw oraz innych
uzytkownikdéw drég. W tej strefie eliminuje sie sygnalizacje $wietlna, oznakowanie piono-
we i poziome, krawezniki oraz inne fizyczne bariery. Gtéwng zasadg ,Share Space” jest
bezkolizyjne uzytkowanie przestrzeni miejskiej. Na catej szerokosci ulicy pieszy ma
pierwszenstwo przed pojazdami. Likwidacja barier i urzgdzen organizacji ruchu wymusza
kompromis pomiedzy uzytkownikami ulicy. Bardzo istotne jest zatem aby uzytkownicy tej
przestrzeni mieli wzajemny kontakt wzrokowy miedzy soba. Poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego uzyskuje sie poprzez wywotanie pewnego stopnia niepewnosci, przez co
uczestnicy ruchu zachowujg sie bardziej ostroznie.

Koncepcja wspolnej przestrzeni integruje ulice i plac dajac pierwszenstwo zachowaniu
uczestnikéw ruchu. Zaktada sie, ze poprzez redukcje oznakowania, zniesienie krawezni-
kéw i kreowanie nizszych standardéow dla drdg, kierowcy zmniejsza swojg predkos¢ do
zblizonej do predkosci pieszego lub rowerzysty i bedg im ustepowal pierwszenstwa,
a piesi i rowerzysci bedg w ten sposéb bardziej bezpieczni. Rdwnoczesnie piesi beda sie
odnosic¢ bardziej przyjaznie do kierujacych pojazdami.

W miejscach gdzie koncepcja ,Share Space” zostata zrealizowana poprawita sie estetyka
miasta, mieszkancy czesciej chcg tam przebywac, poprawito sie bezpieczenstwo i stan
srodowiska naturalnego, a takze zmniejszyty sie koszty utrzymania. W celu osiagniecia
takich efektéw konieczne jest poinformowanie mieszkancéw o wjezdzaniu do strefy
wspolnego uzytkowania. Przyktad oznakowania przedstawiono na rys. 6.2. Niestety
w Polsce mimo wielu przyktaddéw zastosowania tych srodkow nie ma ustalonego sposobu
oznakowania tych stref. Opisywane rozwigzanie nalezy traktowac¢ w przypadku wdrozen
jako eksperymentalne.
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Rys. 6.2. Przykiady oznakowanie obszaréw wspdlnego uzytkowania.
Zrédto: [14].

6.2.2. Strefy szkot

Szkoty, miejsca rekreacji i sportu sg istotnym celem i zrédtem podrézy pieszych w wieku
szkolnym. O tyle istotnym, ze gtdwnymi uczestnikami ruchu sa dzieci i mtodziez. Dzieci
w wieku szkolnym sg grupa uzytkownikéw ruchu drogowego, ktéra jest najbardziej nara-
zona na niebezpieczenstwo ze strony kierowcéw pojazddédw samochodowych. Wszedzie
tam, gdzie istnieje ruch drogowy, istnieje zagrozenie dla dzieci. Dotyczy to zaréwno ulic
mniej uczeszczanych przez pojazdy, jak i tych ruchliwych, a takze dzielnic mieszkanio-
wych, parkingdéw, przejsc¢ dla pieszych bez sygnalizacji i z sygnalizacja, ciqggéw pieszych
wzdtuz ulic, wjazddw bocznych, itp.

Typowe problemy obejmujace uzytkownikow drog, ktére pojawiajg sie w obszarach
szkolnych sg nastepujace:

# nadmierna predkos¢ pojazdow,

J ograniczenia widocznosci,

# brak chodnika lub brak odpowiednich potaczen ciggéw dla pieszych,
# brak barier ochronnych i poreczy.

W analizach powinno sie uwzgledniac:

# rejony szkolne,
J obszary przyszkolne.

Rejony szkolne

Btedy w planowaniu miasta, osiedli oraz szkdt to jedna z najbardziej istotnych przyczyn
powstawania wypadkow z dziecmi. Obecna praktyka planowania miast i osiedli powoduje
to, ze duze potoki dzieci czesto przecinajg sie z duzymi potokami samochoddéw jadacych
z duzymi predkosciami.

Gtéwnymi przyczynami wystepowania duzej liczby wypadkéw z dzieémi w drodze do
szkoty w Polsce jest ich przebywanie w poblizu drég lub przecinania gtéwnych i zbiorczych
ulic

o duzym natezeniu ruchu i duzej predkosci, wymuszane btedng lokalizacjg szkdt, btedng
rejonizacjg obszaréw szkolnych i budowaniem szkdét "molochédw" zamiast matych szkot
osiedlowych.

Biorgc pod uwage powyzsze fakty, nalezy dazyc¢ do:

4 zmiany sposobu projektowania miast oraz przebudowy istniejacych osiedli na mia-
sta "przyjazne ludziom" wediug wzorcow stosowanych w miastach Europy Za-
chodniej juz dobrze znanych w Polsce;
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#J planowania mniejszych jednostek osadniczych, a tym samym mniejszych rejonow
szkolnych wyposazonych w mate lub $redniej wielkosci szkoty, usytuowane
w $rodku rejonu, aby mozna bylo stworzy¢ bezpieczne drogi dojscia dzieci do
szkoty bez kolizji z tranzytowym ruchem kotowym;

J stosowania licznych udogodnien dla pieszych w miejscach przekraczania drogi
przez dzieci w przypadku istniejacych, Zle zlokalizowanych szkoét. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze rozwigzania te mogg by¢ w rezultacie znacznie drozsze niz koszty
zwigzane z prawidtowg lokalizacjg szkoty.

Obszary przyszkolne

Przy szkotach nalezy zastosowaé elementy ponadstandardowe ochrony i informaciji
0 organizacji ruchu. W obszarach szkolnych nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na uspraw-
nienie przejs¢ przez jezdnie. Wazne jest, by zapewni¢ dzieciom pokonanie minimalnej
odlegtosci na przejsciu dla pieszych w celu ograniczenia zdarzen drogowych.

Z licznych badan wynika, ze dzieci w szkole podstawowej nie moga poprawnie ocenic
predkosci pojazdow poruszajacych sie szybciej 30 km/h, podczas gdy dorosli potrafig
oceni¢ predkos$¢ pojazdu poruszajgcego sie nawet do 80 km/h. Problemem nie jest kwe-
stia braku uwagi dzieci na jezdni, ale ich niedostatecznie rozwiniety mechanizm percepcji.
Dlatego nawet w przypadku, gdy dziecko na przejsciu dla pieszych jest uwazne, moze Zle
oceni¢ predkos¢ zblizajagcego sie pojazdu i wkroczy¢ pod kota pojazdu. Biorgc to pod
uwage w wielu krajach (Niemcy, Szwecja, Australia, Nowa Zelandia itp.) wprowadza sie
w obrebie przejs¢ przy szkotach ograniczenie predkosci do 30 km/h i mniej.

W celu zapewnienia bezpieczefAstwa dzieci w rejonach przyszkolnych nalezy m.in. wyeli-
minowac lub zmniejszy¢ zagrozenia spowodowane jazdg pojazddéw z niebezpieczna pred-
koscig poprzez:

# zmiany geometrii jezdni, ktére powinny ograniczy¢ kierowcom mozliwosci jazdy
z duzymi predkosciami,

# zastosowanie fizycznych s$rodkéw obnizania predkosci pojazdéw w obszarach
szkolnych,

# budowe chodnikédw odsunietych od jezdni oraz instalacje urzadzen chronigcych
przed wtargnieciem na jezdnie (np. bariery segmentowe),

#J zapewnienie dobrej wzajemnej widocznosci pieszych i kierowcow na przejsciach
dla pieszych.

Z wielu wymienionych dziatan bardzo istotnym elementami sa:

# organizacja ruchu (w tym ustalenie dopuszczalnej predkosci) na przejsciach dla
pieszych w poblizu szkoty,
# nadzoér nad ruchem przy szkotach.

Organizacja ruchu na przejsciach dla pieszych przy szkotach

W obszarach szkolnych nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na usprawnienie przejs¢ dla
pieszych przez jezdnie. Wazne jest, by zapewni¢ dzieciom jak najmniejszg dtugos¢ przej-
$cia dla pieszych w celu zminimalizowania wielkosci obszaru, w ktérym piesi znajdujq sie
w polu kolizyjnym z potokiem pojazdow.

W ramach projektu pilotazowego ,Drugi Projekt Drogowy Banku Swiatowego GAMBIT
Pomorski” opracowano wzorcowe zasady organizacji ruchu na przejsciach dla pieszych
przy szkotach, ktére zastosowano na przejsciach dla pieszych przy wielu szkotach w wo-
jewodztwie pomorskim. Na rys. 6.3 przedstawiono 3 warianty rozwigzan jakie zastoso-
wano na przejsciach dla pieszych potozonych przy dojsciach do szkot.
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Rys. 6.3. Systemowe rozwigzania organizacji ruchu na przejéciach dla pieszych przy szkotach przy szkotach:
W1) gdy nie ma mozliwosci budowy azylu, W2) z azylem dla pieszych, W3) z azylem dla pieszych oraz prawi-
dtowo zlokalizowanymi zatokami autobusowymi.

Zrédto: [7].

Zalecany wariant przejs¢ dla pieszych, ktéry nalezy stosowa¢ w bezposrednim sasiedz-
twie szkoty, powinien zawiera¢ wyspe azylu z przesunietym przej$ciem i barierkami tzw.
Jlabirynt”. Takie rozwigzanie mimowolnie zmusza pieszych do statej obserwacje nadjez-
dzajacych pojazddéw. Zaleca sie réwniez stosowanie wyniesionych przejs¢ dla pieszych
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w stosunku do powierzchni jezdni tak, aby ciggi piesze przebiegaty w tym samym pozio-
mie.

Na przejsciach dla pieszych przy szkotach mozna takze stosowac elementy ponadstan-
dardowe ochrony i informacji o organizacji ruchu. Zaleca sie stosowanie odpowiedniego
oznakowania strefy przyszkolnej przy udziale pionowych znakéw drogowych (A-17 ,Dzie-
ci” na fluorescencyjnym tle lub powtdérzenie symbolu tych znakéw w oznakowaniu pozio-
mym na jezdni). Dodatkowo mozna stosowac urzadzenia monitorujgce predkos¢ kierow-
cOw oraz sygnaty sSwietlne ostrzegajace kierowcoéw. Ponadto mozna stosowac rézne urza-
dzenia ochrony pieszych lub uspokojenia ruchu: ronda, zawezenia jezdni, wyniesione
skrzyzowania, progi zwalniajace itp. oraz dodatkowe oznakowanie. Na rysunku 6.4
przedstawiono przyktad takiego rozwigzania.

Rys. 6.4. Przyktady oznakowania strefy przejscia i odcinka ulicy przy szkole.
Zrédlo: fot. wiasne.

Bardzo istotnym elementem organizacji ruchu w rejonie szkoty jest wprowadzenie zakazu
zatrzymywania sie pojazddéw, ktdre mogtyby powodowac ograniczenia widocznosci dzieci
na chodnikach i w strefie przejscia da pieszych.
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Nadzé6r nad ruchem dzieci do szkoty

Stosuje sie najczesciej dwa rodzaje nadzoru nad ruchem dzieci do szkoty: straznicy ruchu
i kontrole predkosci pojazdow.

Kontrola predkosci pojazdéw. Predkos¢ pojazdéw ma istotny wptyw na skutki wypadkow
drogowych. Dlatego ustalanie limitéw i kontrola predkosci sg kluczowymi dziataniami
zmierzajacymi do ochrony niechronionych uczestnikédw ruchu. Istotne jest aby takg kon-
trole prowadzi¢ takze w obszarach przyszkolnych.

Jako formy kontroli predkosci stosuje sie:

J patrole policyjne,
J aktywne znaki z podawang aktualnie predkoscig kierowcy w obszarze szkolnym,
J fotorejestratory predkosci.

Z wymienionych rozwigzan te ostanie sg najdrozsze, ale tez najbardziej efektywne.

6.3. Srodki ITS wspomagajace zarzadzanie predkoscia
Wykorzystanie urzadzen ITS do zarzadzania predkoscig mozna podzieli¢ na cztery grupy:

#J znaki zmiennej tresci wyswietlajace limity predkosci, ktére musza obowigzywac
przy: ztych warunkach atmosferycznych, zmieniajacym sie zagrozeniu w ruchu
drogowym w ciggu doby (np. rejon szkot) lub sezonowo (np. osrodki wypoczyn-
kowe), przy czasowo zmienionych warunkach ruchowych (roboty drogowe - czesto
jako urzadzenia mobilne);

#J znaki zmiennej tresci zintegrowane z sygnalizacjg $wietlng — wyswietlajace rézne
limity predkosci w zaleznosci od fazy sygnalizacji;

J znaki zmiennej tresci, ktére wyswietlajg staty limit predkosci obowigzujacy na da-
nym odcinku lub w danej lokalizacji punktowej, potaczone z urzadzeniem do reje-
stracji predkosci i wyswietlajgce komunikat w przypadku przekroczenia obowigzu-
jacego limitu;

J informujace o utrudnieniach w ruchu drogowym np. z powodu wypadku (instalo-
wane w miejscach o duzym natezeniu ruchu) z wyswietlaniem odpowiednich ko-
munikatéw).

Okolicznosci stosowania znakéw zmiennej tresci, wyswietlajacych limit predkosci inny, niz
okreslony ogdlnymi zasadami:

# zwiekszenie zagrozenia w lokalnych punktach sieci drogowej przy ztych warunkach
atmosferycznych (fuki poziome i pionowe, zawezenia jezdni, zty stan nawierzchni)
- gtdéwnie w obszarze niezabudowanym do 70 km/h, 50 km/h lub 40 km/h (w za-
leznosci od parametrow drogowych i zagrozen przy ziej nawierzchni) oraz incy-
dentalnie w obszarze zabudowanym do 40 km/h lub 30 km/h

J zwiekszenie zagrozenia w okreslonych porach dnia (limity predkosci przy szkotach,
stosowane w godzinach, kiedy funkcjonuje szkota - w terenach zabudowanych
ograniczenie do 40 km/h lub 30 km/h przy intensywnym ruchu pieszych dzieci
w poprzek jezdni;

J przy sezonowym funkcjonowaniu obiektéw generujgcych intensywny ruch pieszy
(np. o$rodki wypoczynkowe) - gtéwnie w terenie niezabudowanym - ograniczenie
do 50 km/h;

#J w trakcie robot drogowych - zastosowanie urzadzen mobilnych, ograniczenie
w zaleznosci od rodzaju obszaru (obszar niezabudowany - ograniczenie do 70
km/h, 50 km/h, 30 km/h, obszar zabudowany - ograniczenie do 30 km/h).
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Okolicznosci stosowania znakéw zmiennej tresci zintegrowanych z sygnalizacjg $wietlna:

#J dojazd do skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng — wyswietlanie limitu 90 km/h przy
sygnale zielonym i 70 km/h przy sygnale czerwonym).

Okolicznosci stosowania znakéw zmiennej tresci zintegrowanych z urzadzeniem do po-
miaru predkosci:

#J wjazdy w obszar zabudowany, pofaczenie znaku zmiennej tresci wyswietlajgcego
obowigzujacg predkosc¢ z urzadzeniem rejestrujgcym automatycznie predkosc po-
jazdu i wyswietlanie odpowiedniego napisu (np. przy limicie 50 km/h - ,jedziesz
65 km/h - zwolnij"),

# urzadzenia, jak wyzej w rejonach szkét lub przy intensywnym ruchu pieszym po-
przecznym.
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7. ZASADY PROWADZENIA KAMPANII I KONSULTACII
SPOLECZNYCH

7.1. Edukacja i promocja srodkow zarzadzania predkoscia

Edukacja w zakresie bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym to ciggty proces nau-
czania, ktorego celem jest:

# wdrazanie do poszanowania i przestrzegania prawa (respekt) - na kazdym etapie
zycia nalezy ksztattowac pozytywne postawy wobec obowigzujacych przepiséw,
w taki sposdb aby uczestnicy ruchu drogowego respektowali to prawo, a przede
wszystkim byli przekonani o tym iz jest ono wprowadzane dla ich bezpieczenstwa;

# wdrazanie do respektowania potrzeb innych uczestnikéow ruchu (partnerstwo + re-
spekt) — wiedza przekazywana na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego powin-
na by¢ przekazywana sposob uwzgledniajagcy mozliwosci i potrzeby wszystkich
uczestnikéw ruchu. Nalezy uczy¢ poszczegdlne grupy uczestnikédw ruchu wzajem-
nej tolerancji dla siebie;

J Kksztalttowanie umiejetnosci rozpoznawania zagrozen i radzenia sobie z nimi - za-
gadnienie to wymaga wiedzy teoretycznej ale przede wszystkim umiejetnosci
praktycznych. Dlatego juz najmtodsze grupy uczestnikdw ruchu drogowego nale-
zy uczy¢ zachowan na drodze w warunkach rzeczywistych. Szczegdlnie najmiod-
sze grupy, ktore sg najbardziej narazone na wypadki drogowe;

#J motywowanie do odpowiedzialnych i bezpiecznych zachowan - kwestia motywacji
jest uzalezniona od wieku i rodzaju uczestnika. Zdecydowanie najlatwiej jest
przedstawia¢ argumentacje dla bezpiecznych i odpowiedzialnych zachowan naj-
miodszym uczestnikom ruchu. Grupa ta nie jest ,skazona” ztymi postawami. Jed-
nak motywacja do poprawnych postaw w bezpieczenstwie ruchu drogowego jest
trudna.

Edukacja na rzecz BRD, aby byta skuteczna musi:

J miec charakter dtugofalowy,

J odbywac sie przy wspotpracy wielu srodowisk -szkot, rodzicéw, wiadz lokalnych,
policji itd.,

#J miec charakter praktyczny i odbywac sie w rzeczywistym ruchu drogowym

J miec charakter prewencyjny,

J byc poddawana ewaluacji.

Intencje kampanii propagandowych
Kluczowymi intencjami kampanii propagandowych sq:

J informacja,

J wzmozenie ostroznosci,
# zmiana postaw,

# zmiana zachowania.

Przyktadowo, opublikowanie danych dotyczacych liczby zabitych i rannych na drogach
spowodowanych przez nadmierng szybkos¢, potaczone z informacjami o tym jak obnizona
szybko$¢ moze zmniejszy¢ liczbe zabitych i rannych, moze zmieni¢ postawy spoteczne lub
sprawic¢ to, ze wprowadzenie mniejszego limitu szybkosci i surowszych kar za te przewi-
nienia bedzie akceptowane w wiekszym stopniu. Ale powigzanie tego z odpowiednimi
sankcjami prawnymi jest niezbedne. Obawa kierowcy, ze moze on by¢ ztapany i ukarany
przez policje moze generowac silniejszg motywacje do ograniczenia predkosci niz obawa
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przed spowodowaniem wypadku. Kampania jest potrzebna, aby umocni¢ obraz predkosci,
jako elementu, ktéry uprawnia policje do $cigania kierowcy i tym samym moze go uczy-
ni¢ bardziej ostroznym w podejmowaniu ryzyka grozgcego kara.

Przygotowanie i realizacja kampanii
#J Rozpoznanie sytuaciji

Kampania powinna bazowac na informacji. Trzeba okresli¢ zbiér czynnikdw zachowania,
ktére wptywajg na dany typ wypadku czy obrazen. Powinny by¢ takze okreslone grupy
docelowe. Nalezy tez oceni¢ spoteczny kontekst, ktéry towarzyszy kampaniom. Powinny
by¢ zapewnione poréwnawcze badania i analizy, ktére realizuje sie przed i gdzie indziej.
Nalezy tez zapewni¢ program dziatan uzupetniajgcych rzadu i/lub lokalnej administracii,
ktéry bedzie wspomagat pozadane zmiany w zachowaniu.

# Wyznaczenie tematow

Tematy kampanii muszg by¢ wyspecyfikowane. To wymaga takze przygotowania szcze-
gotowych miernikow, ktore okreslg wielko$¢ zmian zachowania Tematami moga byc¢
zmiany rozumienia spotecznego i popierane przez polityke rzadu, takie jak kompleksowe
zarzadzanie predkoscig, co mozna uczynic¢ dla zwiekszenia poziomu bezpieczefnstwa dro-
gowego. Dodatkowo w kampanii mozna uwzglednia¢ inne tematy, ktére powinny by¢ wy-
bierane w oparciu o prognoze ich sukcesu i dlatego popularnos¢ nie jest tu podstawowym
kryterium ich wykorzystania.

# Uzgodnienie aktywnos$ci wspomagajacych

Wazne jest okreslenie kluczowych dziatan interwencyjnych niezbednych do wywotania
pozadanych zmian zachowania oraz wytypowanie odpowiedzialnych organizacji. Najbar-
dziej potrzebng organizacjq jest policja. Jest ona zasadniczym partnerem w kampaniach
nastawionych na zwalczanie nadmiernej szybkosci, szczegdlnie wtedy, gdy istniejg juz
skuteczne sankcje prawne dla zwalczania takich zachowan

# Wybor jednostki wiodacej

Kampanie skuteczne muszg byc¢ kierowane przez jednostke koordynujacg w konsultacji
z innymi waznymi instytucjami. Jednostkg koordynujaca moze by¢ Wojewddzka Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

J Zastosowanie prawidtowych dziatan

Kampanie propagandowe bezpieczenstwa ruchu drogowego wymagajg kombinacji wielu
roznych dziatan. Specjalisci dysponujacy wiedzg o zachowaniu i spoteczenstwie powinni
zaprojektowac¢ sam ksztatt kampanii oraz okresli¢c docelowe grupy jej odbiorcow i jej ha-
sta. Przygotowanie hasel wymaga odpowiedniego marketingu, poparcia spotecznego
i stosownych dziatan. Projekt zarzadzania dziataniami powinien by¢ przygotowany dla
danej kampanii w czasie i z odpowiednim budzetem.

# Zatozenia komunikacyjne

W opracowaniu strategii komunikacji spotecznej musza by¢ brane pod uwage tematy
kampanii dotyczace zachowania jednostek i spoteczenstwa, wsparcie rzagdowymi i samo-
rzadowymi dziataniami, grupy docelowe i natezenie kampanii. Dobér strategii komunika-
cyjnej bazuje na marketingu elementéw i celdw, oraz zrdédet, ktore sq do dyspozycji
w zakresie wspomagania kampanii.
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# Rozwdj kampanii

Dobor idei, ktére majg by¢ transponowane do zestawu haset kampanii powinien by¢ pro-
sty, jasny i zwiezty. Test tych koncepcji tworczych powinien by¢ zweryfikowany w bada-
niach pilotazowych przeprowadzonych na prébce oséb z grupy docelowej i przy wykorzy-
staniu sprzezenia zwrotnego. Powinno to by¢ wykorzystane do okreslenia finalnego obra-
zu kampanii. Badania sg konieczne dla rozwoju efektywnosci podejscia i powinny one by¢
przeprowadzone na réznych grupach i w réznych kulturach.

# Przebieg kampanii

Start kampanii powinien by¢ znaczacym wydarzeniem w mediach, wspieranym przez in-
tensywng reklame. Organizatorzy kampanii sg informowani o jej postepach i moga prze-
formutowac jej podstawowe hasta, jezeli przy ich emisji napotkajg na narastajacy opér.

#J Ocena oddziatywan

Wszystkie podstawowe kampanie muszg by¢ oceniane. Ocena jest czesto robiona , przed”
i ,p0” kampanijnych dziataniach. Miernikami sg zmiany w zachowaniu takim jak np. re-
dukcja predkosci. Jednakze, aby zmiany w zachowaniu byty trwate, niezbedny jest czas
do ich dokonania. Zmiany krétkoterminowe mogg by¢ traktowane warunkowo, i przeglad
powinien byc¢ zrobiony takze podczas trwania kampanii. Te informacje decydujg o tym jak
dtugie mogg by¢ przerwy pomiedzy kampaniami, dla przyktadu, jaka ma by¢ czestotli-
wos¢ emisji reklam w telewizji.

7.2. Organizacja konsultacji spotecznych

Konsultacje spoteczne sg niezbednym elementem w procesie wdrazania $rodkéw zarzg-
dzania predkoscia. Jest to element niezbedny, gdyz wdrazania restrykcyjnych rozwigzan
potrzebuje akceptacji spoteczenstwa. Rozwigzania, o ktérych nie poinformowano spote-
czenstwa czesto sg oprotestowywanie i moze to powodowac ich ,odrzucenie” lub bardzo
niski poziom akceptacji. W wybranych przypadkach, a tak moze by¢ w przypadku urzg-
dzen nadzoru predkosci, wprowadzone zmiany w geometrii lub zarzadzaniu ruchem dro-
gowym spefniaja w petni swojg role, jednak spoteczenstwo nie rozumie powodéw doboru
srodkow i ich lokalizacji. Efektem koncowym moze by¢ zjawisko, ze w pewnym momencie
mieszkancy s przeciwni stosowania kolejnych tego typu s$rodkéw mimo, iz w ich przy-
padku wczesniej podejmowanych dziatan zarzadca drogi osiggnat pozadany efekt popra-
wy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Konsultacje, kampanie spoteczne moga stuzyc¢ ta-
kim calem jak: informowanie, konsultowanie lub wspotdecydowanie.

W zaleznosci od przedmiotu konsultacji mozna wybrac jeden lub wiecej wybranych celow
konsultacji.
Podstawowymi celami konsultacji spotecznej powinny by¢:

FJ przedstawienie rzetelnej informacji na tematu podmiotu, co do ktérego prowadzo-
ne sg konsultacje:

o spoteczenstwo musi uzyskac¢ jasno okreslone zakres i cel analizowanego
przedsiewziecia,

e spoteczenstwo musi otrzymac informacje w jezyku nietechnicznym,

e materialy przedstawione powinny by¢ syntetyczne i mozliwie przedstawione
w formie nietechnicznej. Analiza przedstawionych danych nie moze wymagac
od czytelnika umiejetnosci czytania rysunkéw technicznych czy branzowych,

e mieszkancy powinni otrzymaé niezbedng dawke informacji dlaczego stan ist-
niejacy wymaga zmian, jakie wystepujq problemy i jakie sg ich skutki,
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e nalezy przedstawia¢ wszystkie wady i zalety proponowanych rozwigzan a tak-
Ze szanse i zagrozenia z nig zwigzane;

# edukacja:

o konsultacje sg doskonatg okazjg do wprowadzenia elementéw edukaciji,

e mieszkancy, ktorzy skorzystajg z okazji konsultacji spotecznych jako aktywni
cztonkowie spoteczenstwa beda zywo zainteresowani stanem wiedzy w zakre-
sie, w ktérym przewidywane sg zmiany,

e w przypadku prowadzenia dziatan w zakresie nadzoru predkosci nalezy przed-
stawi¢ dane nt. poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez prezenta-
cje informacji o zdarzeniach drogowych oraz o pomierzonych predkosciach.
Zawsze przedstawione wskazniki nalezy poréwnac¢ do wskaznikdw z innych lo-
kalizacji, gmin, drdg, wojewodztw czy krajow i wyjasnic¢ jaki jest stan bezpie-
czenstwa ruchu;

# pozyskanie spotecznego zrozumienia w akceptacji proponowanych dziatan:

e bardzo istotnym elementem wptywajacym na postrzeganie implementacji no-
wych rozwigzan jest przedstawienie mieszkancom przyktadéw zastosowania
tego typu urzadzen lub srodkéw w innym lokalizacjach wraz z przedstawie-
niem ich funkcjonowania i efektywnosci. Doswiadczenie pokazuje, ze spote-
czenstwo nie przyjmuje przyktadéw przedstawionych z miejsc czy krajéw da-
leko odbiegajacych obszaru, ktérego dotyczy proces konsultacji. Najtrafniej-
szymi przyktadami sg te, ktére mieszkancy moga znac z otoczenia;

J wlaczenie spoteczenstwa w proces podejmowania decyzji:

e najbardziej efektywnym czynnikiem, powodujacym akceptacje spoteczng jest
wiaczenie mieszkancow w proces podejmowania decyzji. W przypadku nadzo-
ru nad predkoscig, ktdrego z natury rzeczy kierowcy nie akceptujg, wspoétdzie-
lenie podejmowania decyzji jest objete znacznym ryzykiem braku akceptacji
proponowanych zmian. W tym przypadku bardzo istotny jest proces edukacji.
Jesli inwestor zdecyduje sie przenies¢ czes$¢ procesow decyzyjnych na spote-
czenstwo musi mie¢ pewnos$¢, ze baza wiedzy zostanie odpowiednio przed-
stawiona,

e w przypadku prowadzenia konsultacji spotecznych dotyczacych drog lokal-
nych, dojazdowych (strefy mieszkaniowe) zaleca sie zawsze wigczy¢ miesz-
kancow w proces decyzyjny,

o w przypadku prowadzenia konsultacji dotyczacej nadzoru predkosci na pod-
stawowej sieci drdg i ulic nalezy rozwazy¢ czy przy rozproszonych uzytkowni-
kach zarzadca drogi ma szanse dotrze¢ do odpowiedniej liczby odbiorcow
i przekaza¢ odpowiednig porcje wiedzy niezbedng do podejmowania decyzji.
Jesli wystepuje ryzyko niedostatecznego przekazania wiedzy nie nalezy
wspotdzieli¢ ze spoteczenstwem tych decyzji. W takich przypadkach nalezy
prowadzi¢ kampanie ,przed i po”, monitorowac¢ odbidr spoteczny, ewaluowac
projekt i informowad spoteczenstwo o uzyskanych wynikach.

Konsultacje powinny by¢ takze realizowane w gronie ekspertow. Konsultacje specjali-
styczne majg na celu sprawdzenie realnosci proponowanych rozwigzan z punktu widzenia
kryteriéw technicznych, finansowych, srodowiskowych, funkcjonowania transportu zbio-
rowego, ratownictwa itp.
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Prezentacja opracowanej koncepcji oraz jej akceptacja sq jednym z najwazniejszych ele-
mentéw procesu wdrazania srodkdw uspakajania ruchu. W procesie konsultacji powinno
sie angazowac nastepujgce instytucje i grupy zainteresowanych:

NN RNRNNNN

wiasciwe zarzady drog (krajowych, wojewddzkich i powiatowych),
zarzad miasta,

rada miasta lub kompetentne komisje rady miasta,

gestorzy sieci infrastrukturalnych,

firmy transportu zbiorowego,

policja,

straz pozarna i pogotowie ratunkowe,

zainteresowani obywatele.

Sposob komunikacji nalezy prowadzi¢ w zaleznosci od kategorii drogi uwzgledniajac po-
nizsze zalecenia:

/4

drogi sieci podstawowej — wojewddzkie i powiatowe. W zakresie tych drog nalezy
prowadzi¢ kampanie oraz stworzy¢ kanat informacyjny poprzez srodki masowego
przekazu. W przypadku drog sieci podstawowej odbiorcy sg rozproszeni. Kierowcy
korzystajacy z tych drog bedg pochodzi¢ z catego powiatu czy wojewddztwa.
W tym przypadku do przekazu informacji nalezy wykorzystac internet oraz serwisy
zarzadcow drogi lub/oraz portale samorzgdowe. Dodatkowo dla pieszych i rowe-
rzystdbw zaleca sie realizacje konsultacji bezposrednich w miejscowosciach,
w ktorych planuje sie wprowadzenie $srodkéw nadzoru predkosci lub elementéw
uspokojenie ruchu;

drogi sieci uzupetniajacej — powiatowej i gminne. W zakresie ulic o nie tranzyto-
wym charakterze ruchu identyfikacja grupy docelowej jest znacznie tatwiejsza.
Nalezy dotrze¢ do mieszkancow z miejscowosci/obszaru sgsiadujacego z drogg, na
ktérej planowane sg zmiany. Rekomenduje sie kontakt bezposredni i wielokrotny.
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8. INNE UWARUNKOWANIA WYBORU SRODKOW ZA-
RZADZANIA PREDKOSCIA

Opisane w rozdz. 2 - 6 uwarunkowania i zasady wyboru $rodkow zarzadzania predkoscig
sg zorientowane gtownie na spetnienie kryterium bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
czesciowo wymagania sprawnosci ruchu.

W ocenie decyzji o zasadnosci wdrozenia planowanych $rodkdw zarzadzania predkoscig
nalezy uwzgledni¢ dodatkowo kryteria kosztéw ruchu, oddziatywania ruchu na srodowisko
oraz akceptacji spotecznej. W wielu przypadkach proponowane rozwigzania z zakresu
zarzadzania predkoscia, zorientowane na wymagania bezpieczenstwa ruchu, w niezado-
walajacym stopniu spetniajg pozostate z w/w kryteriéw. W skrajnym przypadku mogag
powodowaé niekorzystne efekty np. z uwagi na zwiekszenie kosztéw ruchu lub wzrost
ucigzliwosci srodowiskowych (emisja spalin i hatasu). W takich przypadkach konieczne
jest wspomaganie w procesie podejmowania decyzji przez metody analiz wielokryterial-
nych opisanych w rozdz. 4.3 czesci I. Preferowang miarg oceny w uproszczonych anali-
zach powinny by¢ taczne koszty, uwzgledniajace w przyjetym okresie prognozy koszty:

#J wdrozenia danego $rodka i jego utrzymania,

#J zdarzen drogowych (oszczednosci z tytutu poprawy bezpieczenstwa ruchu),

# ruchu ponoszone przez uzytkownikéw drogi — mozliwe zwiekszenie kosztéw z po-
wodu obnizenia predkosci,

J oddziatywania na $rodowisko.

Klasycznym sposobem analizy powinno by¢ poréwnanie co najmniej dwdéch wariantow,
tj. ,bez danego $rodka” i ,z wdrozonym s$rodkiem”. Inna forma analizy s poréwnania
wielu wariantowych rozwigzan w odniesieniu do wariantu ,bez danego srodka”.

W prowadzeniu w/w analiz pomocne moze by¢ opracowanie ,Niebieska ksiega - Infra-
struktura drogowa” Jaspers, 2015 [8].

Dobdr srodkéw zarzadzania predkoscig nalezy przeprowadzac¢ oddzielnie dla réznych lo-
kalizacji, ze wzgledu na inny zestaw dostepnych $rodkéw. Nie nalezy tego robi¢ jedno-
czesnie, np. dla catego miasta przy wdrazaniu stref ograniczenia predkosci Tempo 30
i zarzadzaniu predkoscig na podstawowej sieci danego obszaru. Zaleca sie aby procedure
wyboru srodkéw przeprowadzono niezaleznie w nastepujacych przypadkach:

#J zarzadzanie predkoscig na odcinku drogi tranzytowej przechodzacej przez miej-
Scowos¢,

wprowadzanie lokalnych limitéw predkosci na odcinkach przechodzacych przez te-
reny niezabudowane,

zarzadzanie predkoscig na podstawowej sieci drég w miescie (dzielnicy),
wdrazanie stref ruchu uspokojonego poza podstawowg siecig drog w miescie
(dzielnicy).

NN N

Procedura wyboru $rodkéw zarzadzania predkoscig obejmuje 6 etapow.

1) Ustalenie celu wdrazanego srodka (z reguty poprawa bezpieczenstwa poprzez za-
rzadzanie predkoscig, ale mogg tez by¢ cele zwigzane ze sprawnoscig ruchu lub po-
prawg warunkéw srodowiskowych).

Ustalenie celu wdrazania okreslonego $rodka jest kluczowe ze wzgledu na dobér po-
tencjalnych rozwigzan. W przypadku zarzadzania predkoscig, takim celem gtéwnym
zazwyczaj bedzie redukcja zdarzen drogowych, szczegodlnie tych, gdzie jako oko-
liczno$¢ wystepuje predkosc niedostosowana do warunkow ruchu (z policyjnej bazy
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2)

3)

4)

5)

6)

danych SEWIK). Dodatkowo mozna ustala¢ inne cele, w zaleznosci od zakresu i lo-
kalizacji wdrazanych rozwigzan - poprawa bezpieczenstwa pieszych, poprawa bez-
pieczenstwa kierujacych, poprawa ptynnosci ruchu, redukcja poziomu hatasu.

Wybor wariantéw dopuszczalnych - realnych do zastosowania (np. ze wzgledu na
budzet, czas realizacji, zakres).

Sytuacja decyzyjna w trakcie procesu inwestycyjnego polega na wyborze wariantu
ze zbioru elementéw dopuszczalnych. Takimi elementami dopuszczalnymi s wa-
rianty, ktérych realizacja jest realna tzn. nie wystepuje ich dyskwalifikacja ze
wzgledu na np. budzet inwestora, ktéry nie moze by¢ przekroczony, lokalizacje wa-
riantu, ktora jest dopuszczalna ze wzgledu na obowigzujace przepisy prawne, tech-
nologie wykonania, ktéra jest dostepna, itp.

Ustalenie kryteriéw oceny wariantow.

Przyjete cele wdrazania srodkow zarzadzania predkoscig wptywaja na kryteria oce-
ny, co zostato opisane w rozdz. 5 czesci I opracowania. Nalezy pamietac, ze czesc
z tych kryteriow moze by¢ sobie przeciwstawna, np. poprawa bezpieczenstwa po-
przez zmniejszenie predkosci a jednoczesnie kryterium czasu podrézy. Zarzadzanie
predkoscia musi by¢ oparte na kompromisie pomiedzy bezpieczenstwem uzytkow-
nikdw a warunkami ruchu, przy czym dla wybranych lokalizacji to wtasnie bezpie-
czenstwo ruchu bedzie miato zdecydowanie najwyzszg wage.

Ustalenie znaczenia poszczegdlnych kryteridw.

Znaczenie poszczegolnych kryteridw, czyli ich wagi sq kluczowym elementem anali-
zy wielokryterialnej i ich wiasciwy dobor przesadza o wyborze konkretnego warian-
tu. Podstawowg metoda doboru kryteridw oraz ich wag jest metoda ekspercka
(udziat w analizie zespotu ekspertow z réznych obszaréw np. ekonomia, bezpie-
czenstwo, projektowanie), wsparta narzedziami matematycznymi np. metodq
AHP/ANP.

Ocena poszczegdlnych wariantéw wg zdefiniowanych kryteridw.

Najczesciej w tym procesie wykorzystywana metoda AHP/ANP - metoda analitycz-
nego procesu sieciowego, pozwala na dekompozycje problemu decyzyjnego do po-
staci hierarchii kryteriow, podkryteriow i alternatyw. Struktura hierarchiczna jest
uporzgdkowana w kierunku elementéw o malejgcej waznosci, poczynajac od sfor-
mufowania problemu decyzyjnego. Elementy sg poréwnywane w parach na kazdym
poziomie hierarchii. Poréwnania sg dokonywane za pomocg relatywnej skali ocen
(priorytetéw) dla policzalnych i niepoliczalnych kryteriow.

Uszeregowanie wariantéw wg kryterium punktéw i wybor najlepszego rozwigzania.
Na podstawie analizy wielokryterialnej, kazdy z potencjalnych wariantow (w tym
wariant 0, uzyskuje okreslong liczbe punktéw w kazdym ze zdefiniowanych kryte-
ridw. Po uwzglednieniu wag poszczegdlnych kryteriéw uzyskuje sie ranking rozwig-
zan.

Najprostszg forma wyboru $rodkéw zarzadzania predkoscig jest wybranie $rodkéw naj-
bardziej efektywnych (wiedza na podstawie badan juz zrealizowanych rozwigzan), co
oznacza w tym przypadku takich, ktére przyczyniajq sie do najwiekszej redukcji wypad-
kéw, szczegdlnie z uwzglednieniem niechronionych uzytkownikéw drég. Nalezy jednak
pamietac,

ze w danej lokalizacji nalezy przeanalizowa¢ okreslone uwarunkowania, specyficzne dla
miejsca, gdzie ma by¢ wdrozone zarzadzanie predkoscig. Dlatego analiza wielokryterial-
na, uwzgledniajaca szereg czynnikdéw, w tym réwniez uwarunkowania lokalne, jest zale-
canym narzedziem takiego wyboru.
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9. PROWADZENIE MONITORINGU WDRAZANIA SROD-
KOW ZARZADZANIA PREDKOSCIA

Ogdlne zasady i uwarunkowania realizacyjne monitoringu wdrazania zarzadzania predko-
$cig opisano w rozdz. 5 czesci I opracowania. Ponizej podano schematy realizacji monito-
ringu i ogdlnych ocen skutecznosci wdrazanych srodkéw zarzadzania predkoscig z uwagi
na bezpieczenstwo ruchu oraz oddziatywania na zachowania kierujacych pojazdami.

9.1. Schemat i przyklady typowych analiz miar bezpieczenstwa ru-
chu drogowego

W analizie skutecznosci wdrazanych s$rodkow zarzadzania predkoscig z wykorzystaniem
miar bezpieczenstwa ruchu nalezy stosowac opisany ponizej schemat postepowania. Jest
to schemat odpowiadajacy badaniom typu ,przed” i ,po”. Jesli jednak brak jest danych
z okresu , przed” zastosowaniem danego $rodka, to mozna wykonac analizy poréwnawcze
wykorzystujac badania typu ,przed” i ,po”, zastepujac dane z okresu ,przed” przez dane
z podobnego odcinka lub miejsca ,bez” ocenianego $rodka.

9.1.1. Zalecany schemat analiz

Typowe analizy ukierunkowane na ocene wptywu srodkéw zarzadzania predkoscig na wy-
brane miary bezpieczenstwa ruchu powinny obejmowac:

1) Wybdr miernikdow oceny z uwagi na przyjete cele wdrazania srodkéw zarzadzania
predkoscig (oczekiwane rezultaty). Szczegdtowe zalecenia w tym zakresie opisano
w rozdz. 5.1 czesci I opracowania.

2) Weryfikacja poprawnosci przyjecia miernikdw oceny z uwagi na dostepnosc i jakosc
baz danych z okresu ,przed” i ,po”. Dane z okresu ,przed” zestawione powinny by¢
w ,karcie opisu” odcinka lub miejsca planowanego do wdrozenia okreslonego $rod-
ka zarzadzania predkoscig. Koniecznos¢ weryfikacji wstepnie przyjetych miar oceny
moze wynikac¢ z faktu braku niektérych danych o zdarzeniach drogowych i ruchu
drogowym lub z niewystarczajacej liczebnosci tych danych. Ponadto powodem za-
stosowania wybranych $rodkéw zarzadzania predkosciag moga by¢ takze inne czyn-
niki niz bezpieczenstwo ruchu i woéwczas liczba rejestrowanych zdarzen drogowych
moze by¢ bardzo mata, tj. niespetniajgca wymagan analiz statystycznych.

3) Wyznaczenie wartosci przyjetych miernikéw oceny w odniesieniu do okresu ,przed”
i ,po”.

4) Ogodlna analiza sytuacji na badanym odcinku drogi ,przed” i ,po” zastosowaniu oce-
nianego $rodka. W tym kroku analizy ocenia sie zmienno$¢, w przyjetym okresie
badan, czynnikdw determinujacych bezpieczenstwo ruchu innych niz zarzadzanie
predkoscia. Jesli te czynniki nie ulegaty wiekszym zmianom, to mozliwe jest zasto-
sowanie w uproszczonych analizach tatwej metody badan ,przed” i ,po”. W prze-
ciwnym przypadku konieczne jest prowadzenie analiz z wykorzystaniem bardziej
zaawansowanej metody ,przed” i ,,po” z obiektem kontrolnym.

5) W przypadku analiz z wykorzystaniem metody ,przed” i ,po” z obiektem kontrolnym
kolejny krok analizy obejmuje wybor odcinka kontrolnego i zgromadzenie danych
z tego odcinka niezbednych do wyznaczenia wartos$ci przyjetych miernikow oceny.
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6)

7)

8)

/4

9.1.2.

Poréwnanie miernikow oceny z okresu ,przed” i ,po” z uwagi na statystyczng istot-
nos¢ oszacowanej roznicy. Takie poréwnanie wykonuje sie zgodnie z zasadami opi-
sanymi w rozdz. 5.3.1 czesci I opracowania.

Interpretacja wyniku poréwnania przeprowadzonego w kroku 6. Powinna ona uzu-
petnia¢ wnioskowanie statystyczne o nastepujgace dodatkowe elementy oceny,
w tym oceny inzynierskiej:

ustalenie poziomu ufnosci réznic ,przed” i ,po” w przypadku, gdy nie sq spetnione
warunki statystycznej istotnosci réznic przy zatozonym poziomie ufnosci 0,90 lub
0,95;
poszukiwanie potencjalnych przyczyn zaskakujacych lub niejednoznacznych wyni-
kéw ocen (np. wystepowanie szczegdlnych uwarunkowan lokalnych powodujacych
brak oczekiwanych efektow poprawy bezpieczenstwa ruchu, niekorzystne zmiany
organizacji ruchu, istotne zmiany rozktadu ruchu w sieci, btedy we wdrazaniu da-
nego s$rodka, potencjalne btedy w bazie danych wptywajace na obnizenie wiary-
godnosci ocen itp.);
wskazanie innych, dodatkowych miar bezpieczenstwa ruchu do analiz, jesli
w przypadku przyjetych wczesniej miar uzyskano niejednoznaczne lub zaskakuja-
ce wyniki ocen;
obliczenie wspodtczynnika redukcji danej miary bezpieczenstwa ruchu, ktérego
wartos¢ oblicza sie ze wzoru:
1- (Xpo/Xprzed) (9.1)
gdzie:
Xpo Oznacza Srednig roczng wartos¢ wybranej miary w okresie ,,po” zastosowaniu
danego $rodka,
Xprzes 0ZNacza Srednig roczng wartos¢ wybranej miary w okresie ,przed” zastoso-
waniem danego srodka.

Sformutowanie wniosku koncowego i rekomendacje. We wniosku koncowym nalezy
poda¢ informacje o:

wynikach oceny statystycznej poréwnania analizowanych miar bezpieczenstwa ru-
chu, stosujac jeden z podanych zapiséw: rdznice statystycznie istotne; rdznice nie
sg istotne w sensie statystycznym; roznice istotne statystycznie na poziomie
istotnosci (podac¢ wartos¢ ustalong w analizach),

o obliczonych wartosciach wspoétczynnikdw redukcji analizowanych miar bezpie-
czenstwa ruchu z zaznaczeniem, czy te wspoétczynniki bylty wyznaczane przy rézni-
cach analizowanych miar w okresie ,przed” i ,po” istotnych w sensie statystycz-
nym,

stwierdzonych okolicznosciach ostabiajacych lub zwiekszajacych uzyskane efekty
zastosowania danego $rodka w stosunku do typowych przypadkdw,

wynikach analizy dodatkowych uwarunkowan i btedow przy wdrazaniu danego
$rodka w przypadkach stwierdzenia braku jego skutecznosci. Rbwnoczesnie nalezy
podac wskazania, jak unika¢ stwierdzonych btedéw przy kolejnych wdrozeniach.

Przykiady ocen wpltywu wdrozonego s$rodka zarzadzania predkoscia na
bezpieczenstwo ruchu

Przykiad 1

Dane

wyjsciowe: na odcinku przejscia drogowego przez miejscowos$¢ zastosowano kom-

pleksowe uspokojenie ruchu wraz z lokalnym automatycznym nadzorem predkosci.
W okresie 3 lat ,przed” wprowadzeniem uspokojenia ruchu zarejestrowano na odcinku
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drogi o dtugosci 1,5 km ogdétem 14 wypadkow, w tym 7 wypadkow z ofiarami ciezko ran-
nymi i $miertelnymi. W grupie 14 wypadkdéw byty 3 wypadki z udziatem pieszych. Ze
wzgledu na zgtaszane krytyczne uwagi dotyczace zastosowanych rozwigzan, ocene ,po”
wykonano juz po 2 latach obserwacji. W typowych analizach rekomenduje sie takie same
okresy obserwacji ,przed” i ,po” zastosowaniu danego s$rodka. W okresie 2 lat ,po”
wprowadzeniu uspokojenia ruchu zarejestrowano ogétem 6 wypadkow, w tym 2 z ofiara-
mi ciezko rannymi. Brak byto wypadkéw z udziatem pieszych. Na podstawie danych z kart
wypadkowych stwierdzono, ze w ponad potowie przypadkdéw bezposrednig lub posrednig
okolicznosciqg wypadkéw ,przed” wprowadzeniem uspokojenia ruchu byla nadmierna
predkos¢. Ze wzgledu na statystycznie matg prébe wypadkédw z udziatem pieszych
(3 w okresie ,przed” i 0 w okresie ,po”) roztozonych wzdtuz odcinka drogi o diugosci 1,5
km nie bedg one odrebnie analizowane z uwagi na potencjale duzy wptyw czynnikéw lo-
sowych przy ich wystapieniu.

Wybér miernikéw oceny i ich weryfikacja: ze wzgledu na ztozone uwarunkowania bezpie-
czenstwa ruchu na odcinkach przej$¢ drogowych przez miejscowosci i potencjalne pozy-
tywne oddziatywanie redukcji predkosci takze na wypadki, ktorym nie przypisuje sie
nadmiernej predkosci jako decydujacej okolicznosci (np. tatwiejsze decyzje przy wjaz-
dach na droge z pierwszenstwem przejazdu, utatwienie przekraczania jezdni przez pie-
szych), przyjeto, ze miarg oceny skutecznosci uspokojenia ruchu bedzie redukcja liczby
wszystkich wypadkéw oraz redukcja liczby ciezkich wypadkéw (z ofiarami ciezko rannymi
i Smiertelnymi). Przyjete miary oceny sg proste i dostepne.

Wyznaczenie wartosci przyjetych miernikdw oceny: w opisywanym przyktadzie sg to na-
stepujace liczby wypadkow

Wypadki z ofiarami ciezko
rannymi i Smiertelnymi
14 7

Okres analizy Wypadki ogétem

3 lata ,,przed”
2 lata ,,po”

Ogdlna analiza sytuacji na badanym odcinku drogi ,przed” i ,po”: w okresie oceny wa-
runki ruchu, w tym natezenie ruchu nie zmieniaty sie w znaczacym stopniu. Brak byto
zmian w zagospodarowaniu otoczenia drogi powodujacych zmiany natezenia i rozkfadu
ruchu pieszych. Nie zmieniat sie udziat ruchu zwigzanego z obstuga otoczenia drogi (zjaz-
dy indywidualne i publiczne). Przy podanych warunkach wybrano jako metode oceny pro-
ste porownanie ,przed” i ,po”.

Poréwnanie miernikow oceny z okresu ,przed” i ,po”: poréownanie obejmuje ocene staty-
stycznej istotnosci réznic w liczbie wypadkéw ,przed” i ,,po”

a) w odniesieniu do ogodlnej liczby wypadkow
2 _(mty—ny-1)"  (14-2-6-3)°
t,-t,-(n +n,) 3-2-(3+2)
b) Obliczona warto$¢ statystyki x> jest mniejsza od wartosci granicznej (3,84) przy
poziomie ufnosci 0,95 - roéznica nie jest istotna w sensie statystycznym. Przyjmu-
jac jednak poziom ufnosci 0,90 stwierdzono, ze obliczona warto$¢ statystyki 32
jest wieksza od wartosci granicznej (2,71), co oznacza statystycznie istotna rozni-

ce porownywanych wartosci liczby wypadkéw w okresach ,,przed” i ,,po”.

L 14 > g = 4,666 > 3, Swiadczy o pozytywnym

=3,333

n
— >
f 2

wptywie na bezpieczenstwo ruchu zastosowanego $rodka.

Sprawdzenie nieréwnosci
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c) w odniesieniu do liczby wypadkdéw z ofiarami ciezko rannymi i $Smiertelnymi

2 _ (nt,—n,-1,)’ _ (7-2-2-3)°

t,-t,-(n+n,) 3-2-(3+2)

Obliczona warto$¢ statystyki x? jest mniejsza od wartosci granicznej zaréwno przy pozio-

mie ufnosci 0,95, jak i 0,90. Oznacza to, ze rdznica liczby wypadkéw z ofiarami ciezko

rannymi i Smiertelnymi nie jest istotna w sensie statystycznym. Rdznica ta moze by¢

oceniana jako statystycznie istotna przy zatozeniu poziomu ufnosci 0,85 (graniczna war-

tos¢ statystyki x> wynosi 2,072 - przyjeta na podstawie tablicy wartosci krytycznych roz-
ktadu y? przy jednym stopniu swobody [5]).

=2,133

Interpretacja wyniku poréwnania: stwierdzono skuteczno$¢ zastosowanego $rodka w od-
niesieniu do redukcji ogdlnej liczby wypadkow. Rygorystyczne wymagania statystyki ma-
tematycznej powodujg, ze ocena wptywu zastosowanego srodka na redukcje liczby wy-
padkow z ofiarami ciezko rannymi i Smiertelnymi nie jest jednoznaczna. Jednak z inzy-
nierskiego punktu widzenia uzyskang redukcje liczby wypadkéw z ofiarami ciezko ranny-
mi i Smiertelnymi nalezy uznac jako wskazanie na pozytywne oddziatywanie wdrozonego
srodka.

Obliczajac wartosci wspétczynnika redukcji liczby wypadkéw ze wzoru (9.1) nalezy
uwzgledni¢ wystepujace w przyktadzie rézne diugosci okresu rejestracji danych ,przed”
i ,po”. W takich przypadkach nalezy oblicza¢ wspotczynnik redukcji wykorzystujgc warto-
éci $rednich danej miary w roku. W opisywanym przyktadzie byto to $rednio 14/3 = 4,666
wypadkow w ciggu roku w okresie ,przed” i 6/2 = 3 wypadki w ciggu roku w okresie
.p0”. W przypadku wypadkdéw z ofiarami ciezko rannymi i $miertelnymi $rednie wartosci
w ciggu roku wynosity: 7/3 = 2,333 w okresie ,przed” i 2/2 - 1 w okresie ,,po”.

Na podstawie powyzszych danych mozna obliczy¢ warto$¢ wspoétczynnika redukcji ze
wzoru (9.1):

# w odniesieniu do ogo6tu wypadkéw: 1 - (3/4,666) = 0,36

# w odniesieniu do wypadkow z ofiarami ciezko rannymi i $miertelnymi:
1-(1/2,333) =0,57.
Otrzymana wartos$¢ powinna byc¢ traktowana jako orientacyjna wobec braku spet-
nienia zatozonych wymagan przy ocenie statystycznej istotnosci réznicy przyjetej
miary w okresie ,przed” i ,po”.

Sformutowanie wniosku koncowego i rekomendacje

Stwierdzono wystepowanie statystycznie istotnej réznicy liczby wypadkéw ,,przed” i ,,po”
zastosowaniu uspokojenia ruchu wraz z lokalnym nadzorem predkosci. Oszacowana war-
tos$¢ wspodtczynnika redukcji liczby wszystkich wypadkéw wyniosta 0,36, a w przypadku
wypadkow z ofiarami ciezko rannymi i $miertelnymi 0,57.

Analizowana liczebnos$¢ wypadkéw z ofiarami ciezko rannymi i $miertelnymi w okresie
~przed” i ,po” pozwala na stwierdzenie statystycznie istotnych réznic w tej grupie wypad-
kéw na poziomie ufnosci 0,85.

Przykiad 2

Dane wyjsciowe: na odcinkach 3 przej$¢ drogowych przez miejscowosci zastosowano
kompleksowe uspokojenie ruchu wraz z lokalnym automatycznym nadzorem predkosci.
W okresie 3 lat ,przed” wprowadzeniem uspokojenia ruchu zarejestrowano na tych od-
cinkach o tacznej diugosci 4,2 km ogdtem 45 wypadkow, w tym 19 wypadkdw z ofiarami
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ciezko rannymi i $miertelnymi. W okresie 3 lat ,po” wprowadzeniu uspokojenia ruchu
zarejestrowano ogétem 21 wypadkow, w tym 7 z ofiarami ciezko rannymi.

W omawianym przykfadzie stwierdzono w 4 kroku, ze wystgpity dodatkowe okolicznosci
powodujgce zmiany uwarunkowan bezpieczenstwa ruchu niezwigzanych z wprowadzony-
mi $rodkami na analizowanych 3 odcinkach (réznice uwarunkowan pogodowych, zmiana
struktury ruchu pojazdow). Te okolicznosci spowodowaty zastosowanie metody badan
~przed” i ,,po” z obiektem kontrolnym.

Wybrano 3 odcinki kontrolne o podobnych charakterystykach do odcinkéw z zastosowa-
nym uspokojeniem ruchu. Z tych odcinkéw zgromadzono dane o wypadkach z takich sa-
mych okresdw, jak na odcinkach badanych. W okresie 3 lat ,przed” zarejestrowano na
odcinkach kontrolnych tacznie 38 wypadkow, w tym 15 wypadkdow z ofiarami ciezko ran-
nymi i Smiertelnymi. W okresie 3 lat ,,po” wprowadzeniu uspokojenia ruchu na odcinkach
kontrolnych zarejestrowano ogoétem 39 wypadkdéw, w tym 13 z ofiarami ciezko rannymi.

Poréwnanie miernikéw oceny z okresu ,przed” i ,po”: pordwnanie obejmuje ocene staty-
stycznej istotnosci roznic w liczbie wypadkdw ,przed” i ,po” z obiektem kontrolnym przy
zastosowaniu czteropolowej tablicy

a) w odniesieniu do ogdlnej liczby wypadkow

"przed"

|

. N11 Ni2 ni.

‘ Obiekty badane 45 21 66
. N21 N2z na.

‘ Obiekty kontrolne 38 39 77

< ni n.2 n
uma 83 60 143
2
2 n-(ny, Ny —ny, - ny,) _ 143 (45-39-21-38)°

x (4 ny,)-(yy +1y)- (g +1y,)- (1, +1y,) - (45+38)-(21+39)-(45+21)-(38+39) 7
Obliczona warto$¢ statystyki > jest wieksza od wartoéci granicznej przy poziomie ufnosci
0,95 wynoszacej 3,84. Oznacza to, ze rdznica liczby wypadkéow w okresie ,przed” i ,,po”
jest statystycznie istotna.

Dodatkowo potwierdzono na podstawie ponizszej analizy, ze zaobserwowany efekt jest
pozytywny:

myo ny 45 38

=—>—=2143>0,974
n, n, 21 39

b) w odniesieniu do liczby wypadkow z ofiarami ciezko rannymi i Smiertelnymi

|
Obiekty bad M N1 .
iekty badane 19 . s
. N21 N22 ny.
Obiekty kontrolne 15 13 28
s ni n; n
uma > 20 oy
2 2
2 ne(ny Ny =y -1y 54-(19-13-7-15)

B

2 4 1y) (i + 1)y + 1) (1 +11) (19415)-(T+13)-(19+7)-(15+13)

Obliczona warto$¢ statystyki x? jest mniejsza od wartosci granicznej zaréwno przy pozio-
mie ufnosci 0,95, jak i 0,90. Rdéznica ta moze by¢ oceniana jako statystycznie istotna
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przy zatozeniu poziomu ufnosci 0,85 (graniczna warto$¢ statystyki x> wynosi 2,06 - na
podstawie tablicy wartosci krytycznych rozkfadu y? przy jednym stopniu swobody [4]).
Dodatkowo potwierdzono na podstawie ponizszej analizy, ze zaobserwowany efekt jest
pozytywny:

oy my 1915

>—=2,714> 1154
n, n, 17 13

Interpretacja wyniku poréwnania: stwierdzono skuteczno$¢ zastosowanego $rodka w od-
niesieniu do redukcji ogdlnej liczby wypadkow przy zatozeniu wysokiego poziomu ufnosci
0,95. W przypadku analizy wypadkdéw z ofiarami ciezko rannymi i $miertelnymi rowniez
stwierdzono wystgpienie korzystnego efektu redukcji liczby wypadkdéw przy zatozeniu
poziomu ufnosci 0,85. Taki wynik oszacowania statystycznej istotnosci badanych zmian
jest zgodny réwniez z prostymi ocenami inzynierskimi wyrazonymi nastepujacymi warto-
$ciami wspotczynnikédw zmian liczby wypadkow:

# w odniesieniu do og6tu wypadkoéow: 1 - (21/45) = 0,53 na odcinkach z uspokoje-
niem ruchu wobec 1 - (39/38) = -0,03 (wzrost liczby wypadkéw) na odcinkach
kontrolnych,

# w odniesieniu do wypadkow z ofiarami ciezko rannymi i $miertelnymi:

FJ 1-(7/19) = 0,63 na odcinkach z uspokojeniem ruchu wobec 1 - (13/15) = 0,13
na odcinkach kontrolnych.

Ze wzgledu na wymagania wielkosci préby opisana metoda analiz jest rekomendowana
przy poréwnaniach zbioréw danych z kilku poligondéw, na ktdérych stosowany byt dany
$rodek zarzadzania predkoscig. W przypadku analizy pojedynczych odcinkéw lub miejsc
przy matych liczbach rejestrowanych wypadkdw rekomenduje sie analizy z wykorzysta-
niem miar posrednich opisanych w rozdz. 9.2.

9.2. Schemat i przykiady typowych analiz charakterystyk predkosci

W analizie oddziatywania wdrazanych s$rodkéw zarzadzania predkoscia na zachowania
kierujacych pojazdami nalezy wykorzysta¢ wyniki pomiarow predkosci ,przed” i ,po”
wdrozeniu okreslonego srodka zarzadzania predkoscig. Analizy te nalezy prowadzi¢ zgod-
nie z opisanym ponizej schematem postepowania. Jest to schemat odpowiadajacy bada-
niom typu ,przed” i ,po”. Jesli jednak brak jest danych z okresu ,przed” zastosowaniem
danego s$rodka, to mozna wykona¢ analizy poréwnawcze wykorzystujgc badania typu
~przed” i ,po”, zastepujac dane z okresu ,przed” przez dane z podobnego odcinka lub
miejsca ,bez” ocenianego srodka.

9.2.1. Zalecany schemat analiz
Typowe analizy ukierunkowane na ocene wptywu srodkéw zarzadzania predkoscig na
zmiany zachowania kierujacych pojazdami powinny obejmowac:

1) Wybdr miernikéw oceny oddziatywania z uwagi na przyjete cele wdrazania srodkow
zarzadzania predkoscig. Szczegdtowe zalecenia w tym zakresie opisano w rozdz. 5
czesci I opracowania.

2) Weryfikacja poprawnosci przyjecia miernikdw oceny z uwagi na dostepnos¢ danych
z badan predkosci w okresie ,przed” i ,po”. Do poréwnan nalezy wybrac¢ charakte-
rystyki predkosci mozliwe do obliczen na podstawie dostepnych danych z pomiaréw
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3)

4)

5)

6)

7)

/4

/4

8)

/4

/4

(predkosci srednie, wartosci ustalonych kwantyli, liczby kierujgcych przekraczaja-
cych predkos¢ dopuszczalng).

Wyznaczenie wartosci przyjetych charakterystyk predkosci w odniesieniu do okresu
~przed” i ,po”.

Ogodlna analiza sytuacji na badanym odcinku drogi ,,przed” i ,po” zastosowaniu oce-
nianego $rodka. Jest to analiza z uwagi na zmienno$¢ w okresie badan czynnikéw
determinujacych zachowania kierujgcych pojazdami, innych niz oceniane. Jesli
mozna przyjaé, ze te czynniki nie ulegaty wiekszym zmianom, to mozliwe jest za-
stosowanie w uproszczonych analizach tatwej metody badan ,przed” i ,po”. W prze-
ciwnym przypadku konieczne jest prowadzenie analiz z wykorzystaniem bardziej
zaawansowanej metody ,przed” i ,,po” z obiektem kontrolnym.

W przypadku analiz z wykorzystaniem metody ,przed” i ,po” z obiektem kontrolnym
kolejny krok analizy obejmuje wybor odcinka kontrolnego i zgromadzenie danych
z tego odcinka niezbednych do wyznaczenia wartosci przyjetych miernikow oceny.

Poréwnanie wybranych charakterystyk predkosci z okresu ,przed” i ,po” z uwagi na
statystyczng istotnosc¢ réznicy. Takie poréwnanie wykonuje sie zgodnie z zasadami
opisanymi w rozdz. 5.3.2 czesci I opracowania.

Interpretacja wyniku poréwnania przeprowadzonego w kroku 6. Interpretacja po-
winna uzupetnia¢ wnioskowanie statystyczne o nastepujgce dodatkowe elementy
oceny, w tym oceny inzynierskiej:

poszukiwanie potencjalnych przyczyn zaskakujacych lub niejednoznacznych wyni-
kéw ocen (np. wystepowanie szczegdlnych uwarunkowan lokalnych powodujacych
brak oczekiwanych efektow poprawy bezpieczenstwa ruchu, niekorzystne zmiany
organizacji ruchu, istotne zmiany rozktadu ruchu w sieci, btedy we wdrazaniu da-
nego $rodka, potencjalne btedy w bazie danych wptywajace na obnizenie wiary-
godnosci ocen itp.);

obliczenie wspétczynnika redukcji danej charakterystyki predkosci, ktérego war-
tos¢ oblicza sie ze wzoru:

1- (XVpo/XVprzed) (92)
gdzie:

Xvpo Oznacza warto$¢ wybranej charakterystyki predkosci w okresie ,po” zastoso-
waniu danego $rodka,

Xvprzes OZNacza wybranej charakterystyki predkosci w okresie ,przed” zastosowa-
niem danego $rodka.

Sformutowanie wniosku koncowego i rekomendacje. We wniosku koncowym nalezy
poda¢ informacje o:

wynikach oceny statystycznej porownania analizowanych charakterystyk predko-
éci, stosujac jeden z podanych zapiséw: roznice statystycznie istotne; roznice nie
sg istotne w sensie statystycznym,

o obliczonych wartosciach wspoétczynnikéw redukcji analizowanych charakterystyk
predkosci,

stwierdzonych okolicznosciach ostabiajacych lub zwiekszajacych uzyskane efekty
zastosowania danego $rodka w stosunku do typowych przypadkow,

wynikach analizy dodatkowych uwarunkowan i btedow przy wdrazaniu danego
$rodka w przypadkach stwierdzenia braku jego skutecznosci. Rdwnoczesnie nalezy
podac wskazania, jak unika¢ stwierdzonych btedéw przy kolejnych wdrozeniach.
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9.2.2. Przykiady ocen wptywu wdrozonego srodka zarzadzania predkoscia na
zachowania kierujacych pojazdami w zakresie wyboru predkosci

Przykiad 1

Dane wyjsciowe: na odcinku ulicy wlotowej do miasta z predkosciq dopuszczalng 70 km/h
zamontowano fotoradar do automatycznego nadzoru predkosci. Ze wzgledu na brak do-
stepnych wynikéw badan predkosci przed montazem fotoradaru wykonano badania
w okresie ,po” montazu fotoradaru w dwdch przekrojach, tj. 200 m przed fotoradarem
i 50 m za fotoradarem na przejsciu dla pieszych. Wybdr przekroju do pomiaru predkosci
wynikat z oczekiwanego efektu zastosowania fotoradaru. Efektem tym miata by¢ redukcja
predkosci w strefie wyznaczonego przejscia dla pieszych (fotoradar zlokalizowany 50 m
przed przejsciem). Wykonane pomiary odpowiadajg metodzie badan ,bez” i ,ze s$rod-
kiem” zarzadzania predkoscia.

Na podstawie rejestracji predkosci chwilowej N; = 245 pojazddéw w ruchu swobodnym
w przekroju ,bez” wyznaczono wartosci predkosci $redniej i odchylenia standardowego.
Wynosity one:

J predkos¢ srednia Vsrl = 78,2 km/h
# odchylenie standardowe S1 = 11,6 km/h

Na podstawie rejestracji predkosci chwilowej N2 = 263 pojazdéw w ruchu swobodnym
w przekroju za fotoradarem (,ze S$rodkiem”) wyznaczono wartosci predkosci Sredniej
i odchylenia standardowego. Wynosity one:

J predkos¢ srednia Vsr2 = 62,6 km/h
# odchylenie standardowe S2 = 10,4 km/h

Wybér miernikow oceny oddziatywania: ze wzgledu na cel montazu fotoradaru (redukcja
predkosci w strefie wyznaczonego przejscia dla pieszych) i dostepne dane w postaci obli-
czonych wartosci predkosci sredniej wybdr charakterystyk predkosci do porownan jest
jednoznaczny. S to wartosci predkosci sredniej w przekrojach ,bez $rodka” i ,ze $rod-
kiem”.

Ogodlna analiza sytuacji na badanym odcinku drogi ,przed” i ,po”: ze wzgledu na przyjetg
metode badan ,bez $rodka” i ,,ze srodkiem”, pomiary prowadzono w tym samym czasie
i przy identycznych warunkach w dwéch przekrojach drogi. Dzieki temu mozna w anali-
zach stosowac prostg metode poréwnan opisang jako badania , przed” i ,po”.

Poréwnanie wybranych charakterystyk predkosci: poréwnanie obejmuje ocene staty-
stycznej istotnosci réznic predkosci srednich w przekrojach ,bez fotoradaru” i ,,z fotorada-
rem”. W tym celu wyznacza sie wartos¢ statystyki t ze wzoru:

I/srl _I/er |78,2—62,6
t= = =15918

s> S? \/11,62 10,42
N, N, 245 263
Obliczona wartos¢ statystyki t jest wieksza od wartosci granicznej wyznaczonej z rozkta-
du t-Studenta przy 245 - 1 = 244 stopniach swobody (obliczane dla N odpowiadajacego
probie o mniejszej liczebnosci). Wartos¢ graniczna odpowiadajgca poziomowi ufnosci

0,95 wynosi 1,65 (wyznaczona na podstawie tabeli zamieszczonej w rozdz. 5.3.2 czesci I
opracowania). Oznacza to, ze rdznica predkosci Sredniej jest statystycznie istotna.

Interpretacja wyniku poréwnania: wprowadzony $rodek redukcji predkosci w formie au-
tomatycznego nadzoru okazat sie skuteczny. Obliczono dodatkowo wartos$¢ wspétczynnika
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redukcji predkosci $redniej zgodnie ze wzorem (9.2). Warto$¢ tego wspétczynnika wyno-
si: 1 -(62,6/78,2) = 0,20.

Sformutowanie wniosku koncowego: rdznice predkosci sredniej w przekrojach ,bez foto-
radaru” i ,z fotoradarem” okazaty sie statystycznie istotne. Warto$¢ wspodtczynnika re-

dukcji predkosci powodowanej przez fotoradar wynosi 0,20. Potwierdza to skutecznosc
zastosowanego srodka zarzadzania predkoscia.

Przykiad 2

Dane wyijsciowe: na odcinku drogi zamiejskiej z ograniczeniem predkosci do 70 km/h
wprowadzono dodatkowy znak informacyjny ostrzegajacy o niebezpieczenstwie zwigza-
nym ze $liskg jezdnigq. Celem wprowadzenia dodatkowego znaku byto poinformowanie
kierujacych pojazdami o powodzie wprowadzenia ograniczenia i tym samym zmniejszenie
udziatu kierujgcych przekraczajacych predkos¢ dopuszczalng. Wykonano pomiary predko-
éci ,przed” wprowadzeniem dodatkowego znaku i ,,po” jego wprowadzeniu. Sposdb zapisu
danych z pomiaru umozliwit wyznaczenie liczby kierujacych przekraczajacych predkosc
dopuszczalna.

W okresie ,przed” liczba pojazddéw objetych pomiarem predkosci wynosita 350, z ktérych
243 przekraczato dopuszczalng predkos¢ 70 km/h (69,4%). Liczba kierujacych przestrze-
gajacych ograniczenie wynosita 350 - 243 = 107.

W okresie ,po” liczba pojazdow objetych pomiarem predkosci wynosita 438, z ktérych
271 przekraczato dopuszczalng predkos¢ 70 km/h (61,9%). Liczba kierujacych przestrze-
gajacych ograniczenie wynosita 438 - 271 = 167.

Do oceny statystycznej istotnosci udziatu kierujacych przekraczajacych dopuszczalng
predkos¢ wykorzystuje sie w tym przypadku metode analogiczng do badan ,,przed” i ,, po”
z obiektem kontrolnym, w ktdrej jako parametry w czteropolowej tablicy wystepuja:

Przekraczajacy do- N1y Ni2 .
puszczalna predkosé 243 271 514
Przestrzegajacy do- N21 n22 na.
puszczalna predkosé 350 - 243 = 107 438 - 271 = 167 274

N1 n» n
Suma 350 438 788

Ocene statystycznej istotnosci réznic udziatu kierujgcych przekraczajacych dopuszczalng
predko$¢ na podstawie statystyki y?> obliczonej zgodnie z zasadami badan ,przed i po”
z obiektem kontrolnym (dane z zestawienia w powyzszej tablicy):

2
_788-Q43-167-271107° _, (o
350-438-514-274

2
2 n-(my Ny =y, ny)

() +ny0) - (my + 1) - (g +1,) - (g, + 1)

Obliczona warto$¢ statystyki > jest wieksza od wartoéci granicznej przy poziomie ufnosci
0,95 réwnej 3,84. Tym samym rdznica udziatu przekroczen dopuszczalnej predkosci
w analizowanych prébach jest istotna w sensie statystycznym.

Sformutowanie wniosku koncowego: uzyskano pozytywny efekt istotnego w sensie staty-
stycznym zmniejszenia udziatu kierujacych pojazdami przekraczajacych predkos¢ do-
puszczalng z 69,4% w okresie ,przed” do 61,9% w okresie ,po”.
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